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¡TA B E PLAN DE TRABAJO Y DE PRIMEROS 
' RECOPILACION DE INFORMACIONES 
Este trabajo está preparado dentro del Convenio ente® ALAF y EEN = 
FE de 25 de mss'g® de 1968, constituyendo la primera aportaciéa d@ RENFE a 
los trabajos preparatorio© del Seminario que sobre Estadística, Contabilidad 
y Costos ferroviarios está organizando CEPALi en colaboración con ALAF„ Pre-
tende llenar a la vez varios objetivos »Presentar una primera propuesta sobre 
el g>lám de loo trabajos a realizar para la preparación de las Ponencia®'a essami = 
jaaz? y discutir en ©1 Seminario. -»Mostrar la recopilación d® información®© y 
fxgri©is(BÍas realizadas- .^Ofrecer las primeras conclusiones ..suscitadas por el 
de l©o tema© y el esamen todavía somero de la documentación reunida«.. 
• < j > -
Está dividido en cinco apartados y doce Anejoss . . ;• . 
ttroducc i 6nc apunta di veri; 
. ^ toriao para situar el tema, 
lo ° Parte Ia. ° Estadística, razonadamente considera el alcance y condicio = 
..-,• ja@s de wna posible unificación,, proponiéndose la confección de un Ma'-
nual de Estadística común a todos los ferrocarriles latinoamericanos,, 
20 <= Parte 2a t Contabilidad„ anali&a con algún detalle las experiencias ®uro°. 
' pea,, y americana dejando el problema abierto al presentar lo© posibles 
caminos a seguir,, 
S0 <=• Parte 3a„ Costos, estudia también con algún detenimiento las experien-
. . cias europeas y americanas s después se exponen algunas considerado-
•.'. nes de principio insistiendo®e en la necesidad.de prever un posible em~ 
: pie© de calculadores electrónicos^ y para terminar se discurre sobre lo 
que se podría hacer en el Seminario,, en relación con esta parte del te=' 
ma considerado» 
40 ° Recapitulación final; Primeras conclusiones generales, muy ligeras, 
pues propiamente no se ha pretendido establecer conclusiones, sino pre = 
parar los elementos de juicio necesarios para tomarlas. Después se 
examina la situación del Programa de trabajo en principio psopuesto^en 
ss en el mes de marso 
ea tes qmo figura,, debidamente clasificada y en ocasa©a@o 
loares r@G'@gáfc!,s 
MadgM,) saáy®.. 
• I , <s ©reatada 0 ia'dleetexaê feieife y ©te®s aáSoesdoM 3?@s 
o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o ; 
•ei áe cara®« 
t@r ̂ ©ini'SS'StlL oOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO 
©o 2o lo Q D&VlS&On del teXX̂ a OOOOOOOOOOOOOOOOOOO 
0o 20 20 «= Alcance y extensión de los trabajos a 
realizar en ©1 Seminario „ „ 0 B 0«o 
h 20 3c => Duración 
o o o o o 
o o o o o o o o o o o o o o o o 
0o 20 40 = Posibilidad y conveniencia d® aprove° 
char lo realizado en oteo© países »oooo.® : 3 
0o 20 50 •=• Continuidad de las tareas emprendidas .. • .3 
- O» 2» 60 = Idiomas del Seminario oooooooooooooo® ... •• 4 
• ®o 30 •=• Oteos puntos importantes no intrínsecamente uni- -
do© al fiemas pero relacionados con el o».o o o o o • 4 
Oo 30 lo Distinción y concordancia entre las £i» 
nalidades perseguidas por ALAF y C E - • 
pal en-la-s- matearlas.qu© .¡ios. ocupan« o B «• . 4 
; . " 0o'3o 20 •= La colaboración de RENFE 0 OOOOOOOOO 
30 30 ~ Necesidad de comunicación entee la© en= 
COOOOOOOOOOOOOOO 
° Parte la„ - ESTADISTICA, 
2. o 1 • •OíL'̂X ©XOSÜ OOÚOOOOOOOOOO-OÓOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO& 10. 
: lo 2o «= Tareas a realizar, oo-.ooooooooooooooo» OOOOOOOOO 10 
. lo 20 lo <=• Aplicables a todas las estadísticas 0 o o o 0 10 
' 10 20 lo lo = Preparación de la terminolo = . 
gía o Nomenclátor 00oooooo • .„ .' '11 
lo 20,lo 20.° Estudio y unificación los . ' 
13 O O Ó O O O O £. ijt. 
- yy ° 
2» 2» = Tarea© a realizar aplicables es 
a las estadística© exteriores ..».<><,«. M 
1„ 20 2» I» = Sobre la relación de los cuadros 
estadísticos que deben figurar 
en las estadísticas exteriores. 1,5 
I. 2„ 2. 2. •=> La posible clasificación de mer 
cancias a usar en determinada© 
estadísticas .o..oo.o..oo»oo'oo 16' 
. 1ó2o2o 3o » Explicaciones sobre el alcance © 
cas exteriores o e o o o o o o e o o o o 
10 20 20 4o •= Instrucciones para la prepara-
ción de las estadísticas exte-
S ^ l O S T f i S O Q O C O O C O O O O O O O O O O O O O . O O 3 . 3 
1„ 2o 20 5o = Propuesta concreta que se for-
muía en relación con las esta-
dísticas exteriores . . . . o o» o.» o 20 
2o 3o = Tareas a realizar, aplicables especialmen^. 
te a las estadísticas interiores » .» .» .» *. » 22 
la2o 3. I. - Finalidad de las estadísticas in= . . 
teriores y otras c'onsideracionss 
gsnerales ooaosotfa.. 0 0 0 0 0 00000 
lo 2. 3. 2. ». Unidad y organización en la pre = 
paración de las estadísticas, o » . 24 
I. 2o 3o 3o = Sobre la posible homogénéisa -
ción de las estadísticas inte-
3n05T@S O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O 
1„ 2. 3.4. = Las estadísticas y la mecaniza • 
O x ó í í O O Q O O o O O O O O o' 0 0 0 O O O O O O O . 2 0 
I. 2. 3o 5. = Informaciones a considerar en • 
relación conlas estadísticas 
interiores ..„«oooooaeo»»»»« ••, . 27 
o 0 ti Q O 0 
• JJ,' 
o Xf ¿1 
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10 3o = Propuesta concreta q̂ ao oo = 
mula selacióa ©©¡a Xa o oo~ 
t&díatica© interioro o 0 o 0 o o o o 0 
Parte 2a0 - CONTABILIDAD. 
Sssamen general de la cuestión'ooooooooooooooooooo 
.. 20 lo 1« = Observación preliminar oooooooooooooooo .•., 
• -Eo lo 20 - La contabilidad ferroviaria 0 «« o o o.o o o o.o o o '"•;.'. Ef 
E0 lo S0- 'El ej@mplo europeo en materia d© ¡a@sma=. . 
'. lásaeiéffl de la© c©atabiládad©s ferro^asiGo . • S® 
20 lo 40 = Difieultadss d© la umñc&eiéja eosafeMs 0 o o*, ..; V;:. 
'20 Id 5o ='E1 ejemplo do l@o Estados Uaíl®o »o <; o o o o. '•- .-' . M 
2o lo 6o = La mecanización y la ContafeilMaá üoss©^ .'•:-.- V 
O O O O O O O O O O O O O 0 O O O O O O Ù O O O O O O o.o o o O 
. . • ! 
; ' f- Eo lo 7o ~ E n m e i sucinto de las informaci ©ja e o oo'< 
OOOOOO^OOOOOOOOO.OOCGOOOO-OOO 
2o 2o Cuestiones a tratar en el Seminari® en 
. ..'".la posible fe.©mog'©niaisaci®tó'de las contabilidades f©< 
Ó Ò O O O O O O O O O OC O O OOO.OOO o O Ó O O O O Ó O O O.o O O O O 
2o 30 Propnae.ste que se sugiere en relación.eòa la 
o o o o o o o « o o ó. 
cese© O O O O O O O O O O O O O O 0 O O O O O O O O O O O O O O O O O O 
•3S 
".43 
'• Parte 3a0 - C A L C U L O D E COSTOSo ' 
"" " • * • V" " • IÍ 
• '. • 30 lo Examen general de la cuestión ooooooooooooooooooo" 44 • 
• 30 2o ° .Loi actuales métodos europeos del cálculo de Cos= . ' " J r 1 -', . , . to Si ooooooooooooooaoooooooooaooooooo(oooaoooaaoO '. ^ 6 , í 
30 2o lo ~ La doctrina elaborada por la UIC o«o * ¿ o«. * 46 
. " " 3© 2o 20 La aplicación en los ferrocarriles £ran<= 
3o20'30 = La aplicación en los ferrocarriles alesna-
neo oooooooooooootooooooooooooooo^oooooo 
.'•" 49. 
• . El metodo BekOo oaoooo-eoooooo. ooooooooooo SO--. . El XH©tCdÓ Zuko OOOOOOOOO o' O 'OOOOO O "o O O O O o O ' • SI . 
V & ' 
Páginas 
El método KMY o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o a o o o 
El método de "cálculo de horarios" s@si aplâ 
cacion de conjunto electrónico® OOOOOOOOPOOOO 
' í 
30 2o 40 = Un cas© de aplicación en latinoamérieag Ura° 
g ^ ^ y o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o 
30 20 5o = La aplicación ¡én los ferrocarriles españoleo -- §4 
3o lo = El transporte por carretera y el cálculo 'de 
^̂ li© O O O O O O O O Ó O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O 
30 3o Información de Estados Unidos ©obre cálculo de cos=> 
fU ©Sí. ©2. ÍIE'SIXISP'OE'Î© OOOOO O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O o o 
30 3o lo ~ La documentación d® la ICG0 = Documentos 
fundaméntale s ooooooooooooooooooooooo ooooo 
1 » 
: 30 30 20 ° Otras tendencias de los ferrocarriles de Am© 
rica del Norte0 Los costes del transporte f@ = 
' rroviario, herramienta de trabajo para su • 
O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O P O O 59 
. 3o 4o ° Algunas consideraciones generales sobre el problema 
de costos, deducidas de la información reunidas 00 0 ° o 61. 
40 = Recapitulación finals PRIMERAS CONCLUSIONES GENERALES 
' 40'lo = Posibles objetivos generales del Seminario <,'„.„ 0 0 « o o o 6-6 i 
40 2o - Examen del cumplimiento de los programas d© traba = 
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A N E J O S, 
' I • 
ANEJO 0. ° Abreviaturas empleadas en el presente trabajo o en cosí®» 
xión con eL 
\ ANEJO lo ° Bibliografía reunida para la preparación de una termino-
. . logia uniforme con referencia.al,transportes y en especial. 
' por ferrocarril» ' 
2 0 B i b l i o g r a f í a y otras informaciones referentes a la unifica-
ción de lo© documentos de base, en las estadística® ferro« 
viasfiass 
1. - Antec@<á'Qát©Oo . 
• 20 o Es£adfoüc&@ <d© Es£pl©fea<s¿<Sza0 . .,,. ' ' . :. 
30 EstedfoSáeas Relacionados M 0@sitaMXMs:áb 
• • ••„•': o o j a O o 
ANEJO 40 
Bibliografia y otras informaciones referentes a 
estadísticos que conviene incluir en la estadística 
transporte ferroviarios 
le ¿a 
2„ - Otras fuentes biliográficas referentes a 
dros a incluir en estadísticas externado 
3„ = L.a clasificación de me^cancíaso 
40 - Nota adicional. 
Informaciones retiñidas sobre las instrucciones 
tativas y explicativas de las estadísticas d© transporte» 
Bibliograf ía y otras in formaciones re ferentes a las reglas 
a seguir en la preparación de las estadísticas ferroviar ias? 
3.o = Información UXG y ECE0 
2„ - Información de los Estados 
Bibliografía y otras informaciones referentes a la® esta-
anterioreSo 
Bibliografía y otras informaciones referentes 
en relación con el transporte por 
lo - Informaciones particulares0 
2» - Información de la UIC y ECEo 
30 - Información de los Estados 
ANEJO §o ~ Bibliografía y otras informaciones referentes al cálculo 
de costos en el transporte; 
i» - Informaciones particulares0 
20 - Información UIC y ECE» 
3o - Información d'e los Estados Unidos» 
Modelos de cuestionarios para solicitar de las Administra-
clones de ferrocarriles latinoamericanas información so-
bre los temas relacionados con el presente estudios 
I» -Borrador del cuestionario preparado en Buenos Aires 
durante los dias 28 y 29 de marso de 1968o 
2o - Traducción castellana del cuestionario sobre proce-
dimientos contables y presupuestarios en ferrocarri-
les,, preparado por las Naciones Unidas para las Ad~ 
ministraciones asiáticas0 
ANEJO 10o o Bibliografía General, libros y artículos? 
lo = Sobre Economía del transport®0 
20 - Sobre estadística ferroviaria»! ' 
30 - Sobre contabilidad ferroviariaQ 
40 «= Sobre costos del transporten 
ANEJO- l i o " Lo© programa® de trabajo; esamen de su situación» 
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Asimismo, con el presente trabajo RENFE considera que 
da amplio cumplimiento, de acuerdo con lo que se indica en la Parte 4a, 
"Primeras conclusiones generales", del presente trabajo, al Programa 
6, "Recopilación de experiencias sobre estadísticas, contabilidad y cos-
tos", que figura en el documento de fecha 20 de marso11968, redactado . 
bajo la dirección del Ing2„ Blanco Baeza y examinado en lab reuniones 
d® ALAF, celebradas en Buenos Aires durante los días, 27 y 28 del c i - • 
todo mesa 
Aligumagi consideraciones preliminares de carácter general,' 
División del tema» -
.'... Es obvio, que el tema del Seminario puede fácilmente di-
• '• • •vidirse en las tres partes¡que siguen, las cuales, en lo posible, 
• : • • serán tratadas separadamente, a pesar de las múltiples relacio-
meo .que tienen entre sis , 
Parte la„ s ESTADISTICA, 
'"'Parte 2a„ % CONTABILIDAD, 
•5 y. . Parte 3a, 2 CALCULO DE COSTOS, 
.̂ ue en el presente trabajo vienen seguidas de una b^Q í̂sixxia 
; RECAPITULACION FINALs Primeras conclusiones generales 
í ' • 
<, 2. 2»:.° Alcance y extensión de los 'trabajos a realizar en el Seminario^ 
i Dado que la finalidad fundamental del Seminario consiste, 
,v en definitiva, en elaborar los métodos y procedimientos a seguir 
para lo§¡râ r la homogeneización progresiva de los procedimientos 
• ' - de Estadística, Contabilidad y Determinación de Costos, emplea-
; dos por los distintos ferrocarriles latinoamericanos? tema suma-
:'" mente extenso que es, obvio no puede ser tratado en todas sus 
. . partes con la misma profundidad; parece aconsejable prever dea-
• de el principio, que de las tres parte® en que puede dividirse, 
.; ' . se considere y examine con mayor detenimiento la parte prime-
ra, es decir, la correspondiente a Estadística; y que sobre las-/ 
otras dos Contabilidad y Costos, se apunten directrices y crite-
rio® que orienten y señalen los pasos necesarios para continuar, 
la labor y conseguir @n el futuro, jpogr@0ivam©nte,\j|vbomoge-
aeisacion feuscsda0 
~ .3. ° 
©o %0 3o ° Duración del trabajo» 
Una tarea como la que se proponen acometer los ferrocarri-
les latinoamericanos» de homogeneisar sus estadísticas» conta-
bilidades y cálculo de costos» no es sencilla» ni mucho menos rá-
pida,, L>© sucedido en Europa en empeño análogo pone en eviden-
i . : 
cia que requiere algunos años de trabajo en común» sin precipita-
ciones y sin pausas;; manteniendo con asiduidad un clima de co-
laboración activa i estableciendo entre todos» los principios y las 
• • directrices que vayan» poco a poco, conduciendo a la unificación, 
buscada» 
Además» como es algo que naturalmente no puede imponerse, 
debe realizarse convenciendo a los interesados, comprometiéndo-
les en el empeño, para que aparezca, como resultado final» un 
¡ trabajo colectivo preparado con la gustosa colaboración de todos» 
"®o Z0 4« •= Posibilidad y conveniencia ¡de aprovechar lo realizado.eii otros 
países» . 
A pesar de todo lo dicho, las posibilidades de la tarea y el 
plazo de su duración deben verse con auténtico optimismo» Lo 
realizado en Europa y en Estados Unidos» por ejemplo» permite 
V*'" . . pensar que pueden ganarse muchas etapas» No se parte de cero» 
;v ' sino de una. labor real y concreta inmensa, aprovechable en su 
v V ' mayor parte» Como es natural con las obligadas adaptaciones, 
.-..• consecuencia de las diferencias de situación» que conviene, pre-
.-/•; cipamente, sean acordadas, entre todos. Más adelante se señala-
. • rán y puntualizarán» en cada punto concreto, cuales son.las fuan- -
tes de información que se Consideran tnás aprovechables» y las 
'conclusiones a que sé llega» 
i • 
O» 20 5o ° Continuidad de las tareas emprendidas» 
Parece haber quedado claro que el Seminario no puéde ser 
considerad© más que como punto de partida, de ningún modo co-
mo término» De aquí que conviene» asimismo, ir pensando desde 
el principio» e& la organización que deba subsistir y en las cola-
boraciones que deban continuar o establecerse de nuevo» para que 
los trabajos prosigan, después de terminado el Seminario» con 
• ( ' -la continuidad necesaria» ; • 
o o fo o 
Es absolutamente necesario "evitar, que preparadas las po-
nencias con cuidado y celebrado el Seminario con entusiasmo, 
se detenga todo, una ves terminado, como si la labor ya' estuvie 
ra concluida» 
í 
©o Z0 6« ° Idioma del Seminario, 
Asráñsmo parece claro, que para la plena y uniforme aplica 
• ción de las conclusiones ai que se lleguen en todos los ferrocarri 
•  les de Latinoamérica, debe preverse desde el principio la orga-
•„• : . niaaci ón necesaria para que los trabajos que se realicen sean, 
. . ©n lo posible, simultáneamente pensados y redactados en caste-
• ' " llano y portugués» La posterior traducción literal de un idioma 
al otro, puede ser una solución posible, pero es mucho más re-
comendable que las dos versiones hayan sido preparadas de un 
'modo conjunto. 
Otros puntos importantes no intrínsecamente unidos al tema, pero r e l a -
cionados con ela 
Os Bo i o ° Distinción y concordancia entre las finalidades perseguidas por 
'ALAF y CEPALn en las materias que nos ocupan. • • 
r — j ~ — , 
Coaviene tener idea cljara, que pueda facilitar mucho el tra-
bajo en común, del diferente matiz de los puntos de vista de 
CEPAL y ALAF, 
ALAF, es decir, los ferrocarriles en dicha Asociación agru 
pados, tienen interés en clarificar sus actuaciones en lo que se 
refiere a estadística, contabilidad y cálculo de costos, fundamen 
talmente para perfeccionar un instrumento de trabajo que les per 
mita una gestión y administración empresarial más consciente; 
más basada en la realidad concreta. Es cierto, de todos modos, 
que si todos los ferrocarriles latinoamericanos preparasen sus 
estadísticas elaboradas de la misma manera y fuera posible pu-
blicarlas conjuntamente, no sólo se estaría contribuyendo a esa 
integración tan conveniente, sino que al aparecer los ferrocarri-
les ante el gran público con categoría y calidad, estarían ponien-
do en evidencia que constituyen una actividad económica llena de 
porvenir y merecedora de atención, pues sólo los que están segu 
ros de sí mismos son capaces de presentarse con cifras de valo-
- 5 -
ración real. 
C E P A L , por su parte, seguramente comprende y aún esti-
mula esos puntos de vista de los ferrocarriles que contribuyen 
a la mejor gestión económica de sus actividades, pero en cierto 
m o d o los rebasa. Es fácilmente comprensible que C E P A L , para 
promover, de acuerdo con sus finalidades primarias, en las dis-
tintas naciones de A m é r i c a latina, una política económica racio-
nal y favorecedora del desarrollo, necesita conocer la situación 
real y las posibilidades no sólo del ferrocarril, sino de todos y 
cada uno de los distintos medios de transporte que en dicho con-
tinente pueden ser empleados. D e aquí" que si alienta los trabajos 
de A L A F en relación con el transporte ferroviario, seguramente 
buscará asimismo se complete dicha información con otras aná-
logas relativas a la carretera, aviación, etc. etc. 
En términos de teoría económica pudiera, pues, decirse, 
que C E P A L per segué fundamentalmente, el disponer de una infor-
mación básica con finalidades de promoción de una Política eco-
nómica racional y moderna. Y que A L A F , en cada una de sus ad-
ministraciones, sin desdeñar algunos aspectos de política econó-
mica, persigue esencialmente, el disponer de una información 
fundamental con finalidades de Economía de la empresa. 
Situación enteramente análoga a lo que sucede en Europa. 
Por ejemplo, del estudio de la unificación de las estadísticas en 
los ferrocarriles de los distintos paises de aquel continente, se 
ocupa la Unión Internacional de Ferrocarriles, UIC, entidad de 
merecido y bien ganado prestigio, que ordena y organiza, desde 
hace bastantes años, el trabajo c o m ú n en la materia. C o m o resul-
tado ha producido una colección de documentos, en los cuales han 
quedado plasmados un conjunto de reglas, criterios y directrices 
para la preparación de estadísticas. Se comprende que al seguir 
voluntariamente esas reglas y directrices los distintos ferroca-
rriles de Europa incorporados a la UIC, se va logrando, aparte 
de otras ventajas, la buscada homogeneización en la materia. 
Al m i s m o tiempo, la "Comisión Económica para Europa", 
homólogo europeo de C E P A L , en su "Comité de Transportes In-
teriores", tiene un grupo de trabajo de Estadísticas de Transpor-
tes, a través del cual busca la preparación de una documentación — / 
básica homogeneisada, referente no sólo a ferrocarriles sino, 
¿cismosa®, a. los @i©&@mas d© teanap@rt©* • 
Se vé pues, muy claro que de la estadística ferroviaria.en 
tedios. suas aspectos, pudiéramos decir internacionales, -se. ocupa ; 
•la 0IC, y que de la Estadística de transporte'en general, se ocu-
pa la ECE con la colaboración activa, eso sí, d© la UICc 
De todo lo cual se deduce -más adelante puntualizaremos .-
estas ideas- que estamos en buen camino ai haberse establecido 
1 
u¡aa estrecha colaboración entre CEPAL y ALAF para trabajar . 
en la materia; viéndose animismo claro, que en el Seminario 
áe j&ováembre,' convendrá kratar no sólo de la consideración y 
©Q&SMM® de lao ponencias preparadas, sino de establecer unas 
feaseo más peraaaaesates de colaboración entre. CEPAL y ALAF, -i 
tal (MwM<33»<i® ®1 ferafea|© áe acuerdo con las ideas antes indi-
•soíáaeg .. 1 • • • , " • , 
» a CJSPAL correspondería un trabajo análogo al que en Euro-: 
pa hace la ECE, a través de todos sus órganos subsidiarios, ' 
• ©¡a cuyas tareas debería colaborar activamente ALAF, como 
©a colabora lajUIC coa la ECE; y j * 
° s ALál* ears'eQp^ndería ún trabajo análogo al que en Europa, 
hace la UlC, ajpsrswecfokind®, adaptando y traduciendo, aparte 
^jt&l&ia..©^a®.-po-siMes ormaciomee, todo l o hecho por ésta; en 
este trabáj© ao&aism® podría colaborar CEPAL, con la ac-
- üvMad que posi^le¡, de acuerdo con sus ¡finalidades pe-
culiares» 
" •• * 
EB evidente, ccs¿ao se ha dicho, que no debe limitarse a esas 
fusíates europeas la documentación que se estudie, pues asimismo 
debe considerarse la posible adaptación y aprovechamiento de 
los trabajos análogos realisados en Estados Unidos y Canadá, ."• i' • • 
en parte seguidos y traducidos por Méjico; e incluso otros pre-
.parados en el Japón, interesantes., especialmente', en. los aspee- : 
too más modernos de aplicación de la cibernética,, 
Como apoyo de este punto de vista, 'puede ser oportuno re- \ 
cordar las palabras que aparecen en el extenso y documentado 
¡ • 
informé, sumamente valioso, emitido por la Misión de expertos ''., 
ferroviarios ©aviada en el año 1950 a los Estados;Unidos, por él' 
(O. E. C. E.), a través de la asistencia técnica de la Economic 
Cooperation Administration (E. C . A . ), de los Estados Unidos. 
(Referencia bibliográficaJL_ del Anejo 7). Concretamente nos re = 
ferimos a lo que escribe el Grupo 59, Estadísticas, en el Resu-
men de los Informes de los Grupos (x). 
"El Grupo 52, ha podido comprobar que en los 
Estados Unidos la contabilidad y la estadística están estre-
i 
chámente unidas y perfectamente armonizadas; lo mismo 
que los métodos de determinación de costos, a los cuales 
la contabilidad y la estadística sirven de base, constituyendo 
u.; . un medio particularmente eficaz de verificar si la explotación 
i 
•i es racional y rentable." 
"En Europa, donde las condiciones difieren de 
' una red a otra, también se trata de normalizar los métodos 
de contabilidad, de estadística y de cálculo de costos". 
"La Unión Internacional de Ferrocarriles (UlC)f 
y la Comisión Económica para Europa (CEE) trabajan en 
. este sentido; la UIC en el cuadro de las administraciones 
ferroviarias adheridas, la ECE desde el punto de vista de 
. los Gobiernos; extendiéndose igualmente al trabajo de la 
C E £ , a otros medios de transporte." 
Añadiendo,después, dentro del apartado Conclu-
siones y recomendaciones, ;como conclusión primera, lo que 
; sigues 
"Conviene pedir a la OCE y a la UIC, que en sus 
estudios relativos a normalización de la contabilidad, de la 
estadística y de los métodos de determinación de costos, ten-
/ gan en cuenta las soluciones que han sido dadas a estos proble-
mas en los Estados Unidos, esforzándose en elaborar un sis-
tema que permita la comparación de los ferrocarriles euro-
peos y los de los Estados Unidos. " 
Recomendación, si cabe, hoy día de mayor actua-
lidad, como consecuencia de los perfeccionamientos que gracias 
a la Cibernética, se han introducido en la gestión de algunas admi-
nistraciones ferroviarias de los Estados Unidos y Canadá. 
). - Op.' cit, páginas 57 y'58. ' . , / „ . . 
La colaboración de RENFE. 
De acuerdo con lo que se indica en el Programa de fecha 
20 de marso, preparado en Santiago y comentado en Buenos Aires, 
en las reuniones celebradas en la sede de ALAF los días 27, 28 y 
29 del mismo mes, comentado en lo que se refiere a su cumplimien-
to en la Parte 4a del presente trabajo, se considera que a RENFE 
corresponde, en lo que se refiere a Estadística, encargarse de las 
tareas siguientes; 
° Recopilación de antecedentes relacionados con la materia. Pue-
de decirse que desarrollando la lista "Documentación", entre-
gada por los representantes de RENFE en las reuniones men-
cionadas, ya están reunidos los principales y más próximos 
' antecedentes; a los cuales debidamente ampliados, nos refe-
• • , riremos repetidas v e c e s , tanto en el texto del presente tra-
. bajo, como en sus Anejos. En el número 10, figura una amplia 
' bibliografía general de artículos y libros, relacionada con los 
distintos temas a tratar en el Seminario, 
! ' 
= Preparación de un proyecto de Recomendaciones, para la ela-
boración y uso común de las Estadísticas de base en los ferro-; . — 1 — 
carriles latinoamericanos. (Programa 5), 
En los puntos siguientes se ira desarrollando este extre*-
mo, con indicación, al mismo tiempo, de la situación de los 
trabajos en marcha» 
= AsesorÉotüéntO ¿ los ferrocarriles que deseen colaborar en 
" estas tareas, con la preparación de un informe análogo al pre-
parado por los Fo C, de Chile. 
En relación a este ;punto ya se preparó en Buenos Aires un 
borrador de cuestionario simplificado, incluido en el Anejo 9, 
en el supuesto probable¡ de que no sería fácil que los ferroca-
rriles que quisiesen colaborar pudieran realizar un trabajo 
tan extenso y preciso como el redactado por los ferrocarriles 
, de Chile. 
Convendría, de todos modos, que se hiciera saber, al en-
viar el cuestionario mencionado a todos los ferrocarriles in-
• - ) 
vitados, esta disposición de RENFE, de asesorarles en lá 
preparación de, la respuesta, si es que lo necesitan. 
Naturalmente RENFE entiende que aparte de estas tareas 
que específicamente se ê señalan en lo que se refiere a esta = 
dística,, le correspondes^ otras relacionadas con las otras partes . 
del tema general, y a las cuales se referirá en.otros lugares 
del presente trabajo„ 
Necesidad de comunicación entre las Entidades colaboradoras» 
i 
Si las tareas de RENFE quedaron definidas en las reuniones 
de Buenos Aires a que antes hemos hecho referencia, en lo que ata.-
Se al punto concreto de la Estadísticas también allí" quedaron estable-
sidas la® tareas que corresponden as • . 
i' i • ' • • 
- CEPAL^ 
- CEAL'AF; 
, - ALAF (So G,); 
- F. C. CHILENOS, etc» 
Pero se comprende que tal determinación inicial no basta 
para mantener la continua coordinación de actividades. Indudablemen-
te conviene que todos los interesados tengan conocimiento de lo que 
i 
van haciendo los demás, para que todos puedsn ajustarse a las fina-
i 
lidades generales previstas» i 
En cierto modo, puede decirse que el presente trabajo obedjs 
ce a dicho deseo de comunicación, pues en él se dá cuenta detallada 
del esquema de trabajos (que RENFE está siguiendo para realizar 
las tareas que tiene encomendadas. De aquí que repartido convenien-
temente, permitirá a todos los interesados estar al corriente de lo 
que se hace, para que puedan presentar tpdas las observaciones o 
sugerencias que consideren oportunas; y sobre todo, facilitará al 
Ingeniero Blanco Baeza, Director y Coordinador de todos los traba-
jos, la información necesaria gara poder llenar sus tareas de direc-
i 
ción y coordinación, con pleno conocimiento de causa» De-este modo, 
además, los elementos que ahora trabajan separados podrán reunir-
se en el momento que se estime oportuno, para trabajar juntos, sin 
que tengan que emplear tiempo alguno en ponerse al corriente. 
Y como en rigoa-, todo lo dicho hasta ahora no es más que 
la introducción al plan detallado que RENFE se perfcnite proponer, 
se pasa a continuación a desarrollarlo, dividido en las trfos partes 
antes indicadas» 
1, - Parte I a . - ESTADISTICA 
• • 1 i i . = Di visión. 
Para la mejor organización de los trabajos a realizar, y 
sin pretender dar a esta clasificación un excesivo rigor ni alcance, con 
• . ' '. ' • i .; 
viene distinguir en las estadísticas que nos ocupan tres sectores distin-
tos, aunque, ciertamente, no puedan establecerse entre ellos unas 
\ fronteras muy definidas» 
Dichos sectores, de lo más general a lo particular, son 
:'•*<•'. • lo» siguí ente 0: • 
•>' • , . <= Estadísticas de base de los'transportes interiores,, más;bien de 
recuento de sus instalaciones y equipos. 
° Estadísticas exteriores, referentes'e.l ferrocarril , propias para 
presentar hacia fuera su situación en un momento dado y para 
. •• - • • . | 
definir su actuación en un periodo determinado; utilizables también 
p en la propia admi nistración o 
, - Estadísticas interiores, orientadas, no para la información ex -
1 • terna, sino para conocimiento interno, rápido y oportuno, de una 
- J- • : • - -
j situación, con vistas á la más documentada y consciente dirección 
v y administración de la propia empresa» 
•'.;••• ( Se comprende que las qué deben ser más rápidamente uni-
ficadas son las estadísticas que forman el grupo segundo, pues las p r i -, i . 1 
••••i meras se deducen de éstas, y las del grupo tercero, pocr tener que 
! .; • estar muy relacionadas con el sistema contable y la organización de 
1 ' j . ' 
costos utilizada en cada una de 14s empresas, no puede ser objeto de •• •: 1 ' 
normalización, que en todo caso tendrá que ser bastante libre, hasta 
que ,no lo hayan sido la contabilidad y cálculo de costos. 
Conviene1, por lo tanto, prestar una atención especial a este 
•; 1 • • ' . i • . . . . . 
y segundo grupo de estadísticas. 
1 lo 2a <? Tareas a realizar. 
1. 2. 1 . Aplicables a todas las estadísticas. 
A nuestro parecer los trabajos a realizar en la materia, 
¡ con aplicación a las estadísticas de cualquier tipo, y cuyas -1 
ponencias conviene quedjen repartidas sntes del Seminario, son 
- II..y 
í i "Í-. 
10 2o lo 1c 
'•Y 
• T i • 




v; - ' -*-. ' C -ir. 
A 
- Preparación de la terminología; Nomenclátor., 
Una relación de términos generalmente empleados 
en estadística,, determinación de costos y otros estudios econó-
micos relativos al ferrocarril, con indicación de sus definicio-
nes,, conviene sea oportunamente preparada» 
Para esta preparación se dispone de numerosos an-
tecedentes reseñados con detalle en el Anejo 1» 
Sobre la b»se de dichas informaciones el trabajo es 
f i 
sencillo, aunque conviene señalar con carácter preliminar algu-
nas observaciones; 
• Ia» - Se propone la utilización del término Nomenclátor, mejor 
! 
que el de Glosario , ambos correctos, por el sentido de es-
clarecimiento de voces oscuras que por su origen tiene el 
segundo, y que no posee el primero, 
2a» -Como se deduce de un examen detenido de las fuentes biblio-
gráficas reunidas en'el Anejo 1, la terminología preparada 
por la UIC, fundamentalmente Ficha 390 (Referencia biblio-
gráfica^ Anejo 1), es limitada» Dentro del campo ferrovia-
rio, se refiere únicamente a las palabras usuales en estadís-
tica y en los estudios y determinaciones de costos» Incluso 
no detallaralgunas definiciones contenidas ei otras fichas» 
f ¡ 
Limitación, pues, dobles por una parte, de ámbito, se 
refiere sólo al ferrocarril? y, por otra, de materia, al afec-
tar únicamente a estadística y costos. Situación que obedece , 
decirse, a dos razones distintass 
~ que sólo se refiera al ferrocarril, es lógico» La UIC, 
de ordinario, ¡no se sale <en sus estudios del campo 
del transporté ferroviarso» Está al servicio del fe-i 
rrocarril y solo del ferrocarril se ocupa; 
= que sólo se refiera a estadística y costos es limita-
ción más bien metodológica» Obedece, probablemen-
te, a que dichas materias son las más características 
i. 
dentro de la Subcomisión de la UIC que ha preparado 
la terminología mencionada0 
En cambio el glosario preparado por el Grupo de Trabajo 
de la E. C. E. , es mucho más amplio, tanto en su ámbito, pues 
se refiere a todos los transportes interiores; como en la mate-
ria, pues se refiere a los, términos usuales, en estadísticas; 
tarifas; estudios económicos y operaciones aduaneras. 
Por otra parte, hace el efecto de que la urgencia de los 
ferrocarriles latinoamericanos para poseer una terminología 
propia, corresponde máslbien a una terminología análoga a la 
preparada por la UIC. Tal vez ampliada con términos aplicables 
a los estudios de transporte en general, pues, cada día íes más 
evidente que el transporte como actividad económica constituí 
ye un todo. Pero no' resulta tan claro que ténganla misma ur = 
gencia en disponer de la terminología correspondiente,! por 
ejemplo, a las operaciones aduaneras; ni tampoco a las clasi° 
ficaciones de mercancias .utíHaabies en tarificación, etc. etc¿ 
Be todo ©11© ®e dediice, que coaviene establecer previa-
'mente el criterio a ̂ .doptar al preparar la terminología, seña-
lando su extensión ambos sentidos. A nuestro parecer lo 
aconsejable sería establecer una terminología análoga a la d© 
la UIC, ampliada con los términos correspondieras a los estu-
dios económicos, la cual podría seguirse ampliando en^el futu-
ro, si conviniera, con los términos usuales en laís operaciones 
aduaneras o en' otras materias análogas. , 
3a. - Otro extremo importante qu© asimismo conviene tener en ©uea-
ta desd© ®1 principio, es el referente a la versión portuguesa» 
En este cao© podría prepararse primero la versión castellana, 
procurando, eso sí, que enseguida un pequeño grupo brasileño 
fuera ocupándose de la adaptación y traducción al portugués» 
Lo interesante sería que las dos versiones aparecieran simul-
táneamente, para que pudieran referirse a las dos, las revi-
siones y modificaciones que en el futuro se hicieran en cual-
quiera de ellas. 
4a. -Como información del estado de los trabajos en este punto 
concreto-puede decirse que se está trabajando ya en la prepa-
' • o o f o « » 
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{ ración del Nomenclátor en castellano, el cual podrá quedar 
' • temamad© pasra el 12o de julio, pudiendo repartirse a continua-
<ei@ap si a® des©®,?®,,, a t©das 1®,§ Ádmim®fcs'&tgi@íi©@ aáb©s,ida© a 
A L A F y a otros participantes0 con objeto d@ que tengan tiempo 
para preparar y enviar sus aportaciones0 
jL .2, 1. 2o ° Estudios y unificación de los documentos de base. 
Entendemos por documentos de base aquéllos que de algún mo-
' do sirven de origen a la información; de donde se recogen y preparan 
/ ' • v; 1®© datos que deben pasar a la mecanización» 
.íi'-.̂'-.•;"'./«. En general en Europa, a pesar del mucho tiempo que se lleva'-. 
trabajando ©n la unificación de estadísticas, no parece haya exis-
V tido una gran preocupación por unificar los documentos de base, 
' " ' •' probablemente por no considerarse necesario. No así en los Esta-
• . - dos Unidos, donde dichos documentos, o al menos una gran parte 
de los mismos, merecen una considerable y continua atención, 
unida, además, al establecizjniento de reglas y recomendaciones 
. para su más correcto emplep, Y no sólo se han ocupado de la re» 
• glamentación de estos documentos de base, sino, y probablemente 
••. v ;•.•:.'• con mayor jcuidado, de la de los estados o informes que con ellos 
; •"'.'• deben prepararse y que suelen ser los que de ordinario pasan a la 
...... 'mecanisación. 
: • ; En el Anejo 2, figuran algunas referencias bibliográficas y 
,.r. : otras informaciones relacionadas con este punto, de las cuales a 
nuestro parecer s© deduce, que dadas las profundas relaciones que 
. deben establecerse entre las estadísticas, la contabilidad y el cál-
culo de costos, no sería aconsejable considerar y discutir qué do-
i 
cumentos de base deben recomendarse, hasta tanto no se hayan to-
mado decisiones sobre las estadísticas que se deben establecer de 
un modo común, y sobre los sistemas de contabilidad y cálculo de 
,' costos que en principio deban adoptarse» 
En todo caso parece que cuando se reciba, debe estudiarse 
con atención la documentación que se ha pedido a los ferrocarriles 
; latinoamericanos, para aceptar lo que en ellos sea aprovechable y 
, señalar lo que en ella convenga sea modificado o añadido. La cues-
tión está en que puedan recogerse de todas las Admini straciones, 
o o o ^ -
L _ . : £ : : ; k 
con la misma significación y alcance, © incluso plaso, los datos 
fundamentales. 
Tareas a realizar aplicables, especialmente, a las estadísticas exterioreSc 
Como ya se ha indicado en el punto 1.1. de esta Parte I a . , las que 
se han llamado estadísticas exteriores, se refieren casi exclusivamente 
al ferrocarril, con relación al cual tratan de presentar su situación en 
un momento dado5 tal vez con referencia a otros anteriores y actúa-
ciones y realizaciones durante un período determinado,, 
Son las estadísticas que preparadas del mismo modo por cada una de lat 
administraciones ferroviarias interesadas, forman, agrupadas, la infor-
mación estadística general, de dichos ferrocarriles; muy útil, tanto para • 
las propias administraci®nes como para el gran público. 
Vienen a ser la representación al exterior, tanto de lo que los ferroca-, 
driles son en símismos, c®m® de lo que hacen. Se comprende, dada su 
significación, que pueden y debon ser objeto de una homogeneización in-
mediata, constituyendo como el primer paso en la tarea emprendida» 
De aquíque con anterioridad al Seminario, deban prepararse los ante-
cedentes y las informaciones necesarias para que durante su celebración 
puedan estudiarse con detenimiento las soluciones posibles, como base 
para tomar los acuerdos que voluntariamente obliguen a cada una de las 
Administraciones, de m®do que.todo® elaboren del mismo modo las esta-
dísticas, que reunidas constituyan la información individual y de conjun-
to buscada» 
En el trabajo, a realizar,, podrían distinguirse, ciertamente con 
caracter no exhaustivo, los apartados siguientes; 
y 
= Sobre la relación de los cuadros estadísticos que deben figurar en la1 
estadística exterior. 
- Ha posible clasificación de mercancancías a usar en determinadas 
estadísticas. 
Explicaciones sobre el alcance e interpretación de las estadísticas 
exteriores. .'• 
<=> Instrucciones para su preparación. • • " • 
Sobre las cuales vamos a hacer a continuación algún comentario. 
° Sobre la relación de los cuadros estadísticos que deben figurar 
. en las estadísticas .exteriores« 
Gomo información en este punto concreto se dispone de 
/la documentación de.la UIC que a él se refiere» Conviene recordar 
:qu® la UIC publica como información de conjunto, una "Statistique 
International Chemins de Fer" que puede servir de anteceden-
te fundamental» (Referencia bibMográfica_a_ del Anejo 3)„ También 
s© dispene eon el mismo carácter final del "Bulletin annuel de 
SfiaMíütáques d® Transport Europé ensaque publican las Naciones 
• UMdaso (Referencia bibliográfica b del Anejo 3)0 
La primera de dicha© recopilaciones se refiere al £e = 
yjFOC&sfril exclusivamente» correspondiendo la. última publicada • 
•al &ñ& 1 9 l a segunda al transporte interior, en general, corres-
pondiendo la última publicada al año 1965„ Para aclarar y definir 
sus respectivos alcances parece recomendable comparar, los cua*-
.dffos estadísticos en cada uha de ellas comprendidos, tal como se 
;&ac@ .esa el Anejo 3„ . . , ' . • • , / . 
..Conviene asimismo tener presente que el Grupo de 
' jtsrabajo'd®'estadística del transporte de la Comisión Económica . 
pa^a Süû opa ha preparado én colaboración con la Conferencia de .• 
las Estadísticas Europeas, ¡a¿n programa europeo de estadísticas • 
d'e base8 que aunque tiene que ser sometido a la aprobación-del 
Comit®- de Transportes interiores, es conocido y puede ser con- . 
Quitado» Lo mismo que otras publicaciones de la ECE en elaboració 
' > 
alguno® de cuyos antecedentes también figuran en el Anejó 3» 
D® un primer examen de todo ello, a nuestro parecer se 
deducej que la ponencia que podría, ser sometida a la consideración 
del Seminario, pudiera tener como base los cuadros que figuran . 
• , 1 • •• 
esa la-recopilación de>la-UXC, dejando abierta la puerta para tener V. 
©n cuenta alguno de los que figuran en otros trabajos de la ECEc 
También podría considerarse la conveniencia de intere-v 
sar a través de CEPAL, la colaboración de otros organismos' gu= , 
be mamen tales, no ferroviarios, de modo qu® pudieran llegarse. 
a preparar las estadísticas completas en los transportes interio- , 
s?es- en América latina0 ¡ • . . • 
| . . . ." •  • . . •' '. . . •> 
: También puede ser provechoso tener presente los. datos -. 
que figuran m lao'QÓftadía&caB comuaoB a todos l©s ferrocarriles • 
de Estados Unidos y que publica la ICC (Referencia bibliográfica 
e_ del Anejo 3). 
Conviene, de todos modos, tener presente que es m u y 
probable que no pueda llegarse desde el principio a la publicación 
de una colección de estadísticas tan extensa como la que se publica 
en Europa, con datos completos de todas las administraciones 
interesadas» 
Y ello no debe oer motivo de desaliento» Con relación a 
Europa puede recordarse, qi&e en el año 1925 publicaba UIC unas 
estadísticas cuy© <c©at©»M© o© limitaba a cuatro cuadros, en tanto 
que ahora, como puede W3S?SQ; eh el Anejo 3, la misma publicación 
comprende más de veinte cuadros con muchas más detalladas in-
formaciones» 
En todo caso, para decidir cuántos y cuales cuadr,os debe-
rán incluirse desde el principio, convendrá preparar los modelos 
de cabeceras? 1© ci&al ya ®e ha empesad© a realizar» 
1» 2. 2» 2» - L»a posible clasificación de mercancías a usar en determinadas 
estadísticas» . 
Una cuestión interesante y sobre la cual conviene llamar 
la atención, ©o la que s© refieíre a la clasificación de: mercancías 
a efectoa egtadíotieoo,, y a la éual se refiere la información bi-
bliográfica que figura en ©1 punto 2» 2» del Anejo 3» 
Besd® un punte de viot& exclusivamente ferroviario, a 
loo efectos puros de la preparación de una estadística éxterior, 
tal clasifisación n© suel© tener aplicación inmediata» Los datos 
de tráfico y otras ánf©rmaci©n@o económicas relacionados con 
la producción de servici©G, pu^áen presentarse sin necesidad'-de 
conocer la naturaleza de las mercancías transportadas. Por ello, 
i 
seguramente, la UIC, eri su elaborada eotadística internacional 
i 
(Referencia bibliográfica a del Áaej© 3) a© os refiere para nada 
a la clasificación de mercancías. 
No puede decirse 1© mismo cuando se trata, por ejemplo, 
de cuestiones relacionadas con.las tarifas, en que tal clasificación 
es indispensable» (Véase la referencia bibliográf¿.ca_i del Anejo 
/. o o / o « 
^ 11. -
1, relativa a RENFE)., Ni tampoco, a efectos internos, cuando se 
teate d® QQS.OQQ? las t©nd©&eia5 y movimiento© del tráfico, tanto 
®n ffel&eién con los ingresos que dicho tráfico produce, e©m© d® 
los gastos que ocasiona, como del material que requiere. 
Es bien sabido, que en una Administración ferroviaria, 
porcentajes muy elevados del tráfico corresponden a un número 
¡ 
muy reducido de productos! Lo cual quiere decir que con cuidar 
esos tráficos mayores, se ¡tiene, puede decirse que ea la mano, 
I 
la casi totalidad del tránsp&rte que se efectúa, 
Y no sólo a efectos internos de gestión del ferrocarril, 
: oám© a ©fechos «2e política económica general, el conocimiento de 
. la distribución de los tráficos por la naturaleza de las mercancías 
•transportadlas, tiene, especialmente en determinadas situaciones, 
un interés considerable. Por ejemplo, para el mejor conocimiento 
del comercio internacional,que se realiza en Europa, se viene uti-
lizando por-la ECE una-clasificación uniforme, (Referencia biblio-
gráfica 'e del Anejo 3), quiaá más interesante todavía al relacionar 
dichos tráficos con las operaciones aduaneras. Todo lo cual, segu-
••ramente, ha movido a la Ef3E a preparar una detallada clasificación 
.estadística CSTE (Clasificación de las mercancías para las estadís-
ticas de los transportes europeos) cuya tramitación está casi termi-
! 
nada, y cuya impresión se 'espera aparezca pronto, pues cada día 
está siendo aceptada por mayor número de países (Referencia bi = 
bláoigffáfaca f- del Anejo 3), 
¡ i 
Se comprende que este último aspecto de la cuestión in-
teresa menos de cerca a lojs ferrocarriles, sobre tod<'- cuando su 
preocupación está centrada,1 en otras cuestiones para ellos de un 
interés más inmediato y directo. Sin embargo, no cabe duda que 
este punto de la clasificación de mercancías, sobre todo a la luz 
de las necesidades de Amés?ica latina, debe ser objeto dé reflexión 
cuidadosa antes del Seminarios para esbozar, al menos, las direc-1 j • 
trices que permitan llevar ¡adelante el estudio de la cuestión, pues 
es muy probable que las clasificaciones europeas, por sus distintas 
.circunstancias, no puedan servir de antecedente aprovechable, 
Explifeciones sobre el alcance e interpretación de las estadísticas 
Es obvio, que la'', buena utilización de los datos contení-
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áog en los cuadros estadísticos, exige un conocimiento preciso 
de su significación. De aquí que no sea aconsejable la publicación 
de dichos datos estadísticos, sino va acompañada de una informa-
ción detallada s@bro los criterios que deben seguirse en su ínter = 
prsfc&e&éa. 
En general en todas las estadística© citadas figuran 
tales explicaciones, refiriéndose a ellas el Anejo 4, donde apa-
gasen, éeMd&meate <É@talladao, divergas informaciones bibliográ-
áSsGOs o ©laoste® pauses? ¡rauy aprovechables. 
• Ura&<gameffite ¡a@o parad leímos insistir en la necesidad 
^ao ©aa ra ac§@s?dkic£oo las GGfeuSfoí&cas que s@ deben preparar, 
o© pres&B la may@s? ateaeién a la redacción de estas explicaciones, 
o&a lilao las e^mpa^aeS^aeo e&tes l@s datos de unas Admi = 
5aists"aeá@a©o y ©teao,. jpxsxág'íaía prestarse a confusiones. Natural-
. • ••'••• ' ; saernt© es fu3S<tas5aGafel ¡̂¡sas ©otao ®sspEeací@aes se tengan en cuen-
ca p®? lao áis&ifeo Aákafeásteaci@nGS afectada©,, con objeto de 
_.qu© í@o datoo ©a<|la •©aa é® ©lias suministrados al publicarse . 
ji3&t@at pueda @0Éa2?oe eíerto se ajenen a la misma interpre-
fcaeié®. Y tamM&i <s© aay de tener en'cuenta reglamentar el pía-
. ' •. • • o® <fi® jp̂ &bMeaciésa <Se lao á&efcáatas estadísticas, .pues se comprende 
q®<3 apsaas tieaea varáaeión no necesitan publicarse 
; coja mucha fs©<2m©sicá.a. Por ejemplo, .en Europa las que se refie-
. sea a la e®mp@QÍeión y estructura de las redes, . se publican solo 
. ; cada cuaSs1© aSos. JFtegla^aentaciéa de la periodicidad ele publi-
saciésa, que e@a,siene oe refleje en un cuadro aceptado por todos. 
1„ 20 2. 4. ° Inatrueeiones para la preparación de las estadísticas exteriores. 
Las regla® que deben seguirse en la preparación de las 
.'./' estadísticas, QQ ©bvi® que deben guardar muy ea'trecha relación 
con la© explicaciones a que oe reñer® el punto anterior« Incluso 
dichas reglas al indicar <al método d@ cálculo de determinados 
datos, sirves e©Kft<o> auteatíeaa explicaciones sobre el alcance e 
interpretación que debe darse a dichos datos una vez publicados. 
Lo cual ocurre, por ejezriplo, en los cuadros estadísticos publi-
cados por la.UIC, tal como se indica en el punto 2, del Anejo 4. 
No cabe duda que las explicaciones sobre el modo de estar calcu-
lada® las toneladas-kilómetro del tráfico de mercancia.6, aclaran 
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@i S Í G S X I C © O ¿xjtürpretaGión q«s pu©d©n dars© a las cifras qu© bajo 
En las estadísticas de las Naciones Unidas, las definicio» 
nes especifican claramente lo que debe sor iacluido y loque no debe 
ser tenido sa cuenta al calcular u&a saagKs&tíMl deterásinad&o A los 
Gobiernos se les ruega ajusten l@s datos <fu© ©mian como informa-
ción a tales definición©®^ ]p&te>Eeáñd®o@ c©mo nota la correspondien-
te aclaraeién cuando ©xactax^Qsrá© no sucede ¿a(Funto 10 20 del 
Anejo 5)„ 
Em las estad^sMcaip de transporte de los Estados Unidos, 
•ssas defime&eaes,, reglas ® saétedoo de cálculo,, son obligatorios, 
ffecíMendoso como consecuQ^sia, on 1©q centros donde las; estadís-
téieao comuass oo prepara n¡, la o ¿af@rma@ion©s «gatescamente ajusta-
da o a ellas, 1® cual supone é a ^lotm 5kcM®g©a@isació¡nu (Punto 10 3.•':' 
Bo <ñ©<fii&e© af̂ í̂p 2a oásaplo exposición d© esta® tres 
oáSüsacio&Go,, qmo puede d©dl3Fp© qu© ©sactes ^ 
í . ' - • ' ' . • ' f 
una aceftéaslla wslss&ferife, las soglas,, esa la® • estadísticas d® 
la UIC| 
' . <= el ruego do! siasnpHsmesat^) lso regjao, ©a las ©stad£¡5í%as de 
las Nacioaos 0mida©s y 
ua carácter irap'sraláws» 4¡Lq la o roglaSs en las estadísticas de 
traa®p@5?te d® l©s UaM@s 0 • ' 1 . •. 
J ' 
Gradación de ̂ a^eeo m m y ougereate, que pone en evi-
dencia que para unificajr ̂ ©aSmenfee las <3stadístácas'-;ís®a-datos co = { 
rrespondienteo a Adminást^acáesses éis^ntas, no basta unificar las. 
materias que deben incjluis', b&a® es necesario unificar también 
método^ d@ obtención de «tetoo ©a ellas comprendidos,, 
En resumen se deduce, como s@ ha indicado, que esa di vi -
sion establecida entre terminología, explicaciones para el uso, e 
instrucciones para la preparación, es menos rígida de lo que parecía 
a primera vista» En el fondo no es m á s que una división ajixiliar, 
paía explicar mejor las cosas, ya que dichas expresiones, no vienen [ 
a ser más que como tres aspectos distintos del problema de que las | 
i ¡ ' • 
estadísticas se refieran a lo mismo, estén preparadas ©el mismo 
modo, y se explique de la misma manera cómo deben ser entendidas,, [• 
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Conviene,, pues, estudiar con detenimiento la documentación reu= 
nida, aprovechamiento de la experiencia ajena; buena manera, 
ademas, de establecer una doctrina común que pueda ser acépta-
lo 2„ ÜU 5o •* Propuesta concreta que se formula en relación co& las <sstadísti- ... 
cas exteriores. . ' i . 
. i i . . 
Aunque las consideraciones transcritas sólo provengan de 
ua essamen superficial, del í^raa, sin la debida profundizacion en 
su estudio, parexss qua pue4©a servir de justificación de la si-
• gui@at® propuesta de trabaj©,, como conclusión de todo lo1 dicho, 
©á relación con las estadísticas exteriores® • ; 
N© c©aocem©s la situación del problema en la mayoría de 
los ferrocarriles latiaoamericaa®» Unicamente hemos leído el 
. valioso ia£@rm© d® i©s ierroc® smiles cMlan©s„ y poseemos alguna 
información sobs'® lo que hacen Los ferrocarriles argentinos. Pero ... , i ; 
• ®ad® mas. j ¡ 
i ; * 
Esa ©otes,® <e®adica©a®s establecer ua prosedimieato de tra-
mitación eafeerasaonte'asíala^© al seguido ©a Europa, seguramente 
representaría uaa c©asider¿ble pérdida d© tiempo, y un deficiente-
aprovechamiento del material reunido. ' 
. J i ' 
Quinas cesa reiteracioá excesiva, han qued&dó puest© ea evi-
dencia los términos del pr©blemg,s 
'documentos de base, q&e si a© pueden ser idénticos en todas 
; i 
las administraciones, proporcimasa.,, al meaos, la misma in= 
formación; • > 
i ' 
elaboración de una terminología común, en castellano y por-
«Si i ' 
tugues.; i 1 
relacióa de los cuadros estadísticos a incluir, establecida 
con la conformidad de todos para ser completados con datos 
facilitados por las distiatas administraciones obtenidos de 
idéntica manera; 
. . ........ ' i 
preparación de instrucciones para la confeccióa de dichos cua-
dros, elaras y concretas, aceptadas por todos los ferrocarril 
les; y de notas esplicativa a para la interpretación y manejo '....' 
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de las estadísticas del mismo modo, 
Pero dada la importancia de la documentación de que se 
dispone, tal como aparece en los Anejos, nos parece que se podría 
dar satisfacción a las mencionadas premisas, de acuerd«? precisa-
mente con lo que se piopons en el "Programa" formulado en San-
tiago de Chile bajo la direcdión del Ing Blanco Baeza, coii fecha 20 
de margo de 1968, preparando un; 
i 
Manual de estadística, 
©n ®1 qu© deberían figurars 
1®. o Una terminología en castellano -asimismo en portugués,, en 
la versión de dicha lengua- comprendiendo las palabras usua-i i 
les en la materia. Más bien idiomática, clara y sencilla, para 
que todos hablemos el mismo lenguaje, i : i 
%%0 o Una relación de las estadísticas que se aspira a publicar con 
datos de todos los ferrocarriles latinoamericanos, presentan-
do las cabeceras d© lois cuadros d© que deben constar, •! ' f ¡ 
52, = 0aa relación de los documentos d® base, origen de las informa- ' 
ciones, con indicación; de lo© datos que deben contener, 
42, ~ Unas instrucciones sobjre el modo d® preparar para su mecani-
• • í 
sacion 1©© datos recogidos, indicando tanto las unidades esta-
dísticas <s@m© las de tabulación; con todas las» definiciones y 
aclaraciones que s©am necesarias para que dichas instrúcelo- [ 
• nes sirvan a la. ̂ ez de explicación para el manejo, y de inter-
pretación de lao ¡estadísticas publicadas. 
En Europa, todo ello, descompuesto en sus distintas par- f 
tes, está siendo prepaírado, -todavía no está terminado, si es que se 1 
termina alguna vez-, siguiendo un largo proceso de discusión y es-
tudio en común en el que se están empleando muchos años. Sería 
inoperante, como ya hemos dicho, tratar de repetirlo. No, El ca-
mino está, a nuestro parecer, ei^>reparar aprovechando y adaptan-
do todo ese material, algo mucho más trabado, con mayor unidad y 
coherencia, que lai que en conjunto tiene la documentación europea. 
El resultado, después de examinado y discutido con CEPAjLl 
y CEALAF, debería ser sometido en el Seminario a la consideración ; 
de todos los ferrocarriles latinoamericanos, para aceptar sus ob- i 
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@©gvacá©aes y sugerencias, de m©do que puedan considerarlo 
suyOp ©ia&éadoo® comprometidos en la obra realizada» 
De eote ¡5a@á® <g©a el teafe&j© resultante©,, aprobado y 
aceptad® £@át@0e se (Seas© ya la Ibaoo pa3?a la® realisaciones 
©feeéivas,, gig'ámQj?® ea cada aásaáaáoteaciéa,, lm@g©0 sreuaáeadolas 
y g>r®pag,áad©las oa 31ss pubM©®>©á@¡a©® ©®aj®¡afé2.o0 
jqu® qS <3E&2p>@S© a® oq apague,, para que lo he~/ 
se manteaba l®saa@0 s© psás'fa seguir ©a su adaptación y 
p<sff£Q@©£@íaa3ñaá®a6© g>©sfc@ri©s,eo usaa técnica aaáloga a la ©uro = 
p©ao ISo <á<¡Kg&sV ©soasá® gs-ap®© <i© teafeaj®, apge^ee&aad© las -.-/ 
'AossaMoao y XQvMonaQp gasa ©otudáas1 f ááoemtéis' las posibles 
moj@mos la jpsis'télis&paigiéa <$© jé^easo especialistas 
ua©o y ©ts'QO g>a&o©©¡> l©s ®ual©o jgawlrSíaa is? preparando estu° 
dá@o paséalos © psaeaclas,, <á© saod© m̂© o® áiaraa a c©aoc<sr0 f 
fmso a© <¡ha¥g,©sa®o SysxgM® m&o <pio ®feí?a s>ágM&&&©afc® pereced®» 
o& al sa&osft® a® k©sa@o &2,GSi£a<&@ y apaéad© a la 
do f>©?o@aoa sapa@®o ¿l© ®©g\s£:? adelasiS©,, procedentes, 
d© í&o j°>aá©QO 2atél¡a®as5aQSÍ©a5a©Oo A l e©Sab@í?ar ea esta 
•Vi:: lesas ©a©£©13laia©g 8"Si a® ^©acf s?©y<3o m©r©&5 ©ageadse 
• los TOneisra", <s<©sapr®a<áá@&á@ ahera a© s© S^ata .ta»É@> d© 
• ©ageadrar, gs&eoft© t̂ sa© ya ©£sst©a,, sis© ¿1® Sia©©r aparecer los 
©sá. oteaS© o o 
:: - • Aa&@i]páad@¡a@o a la <s®afosasMéd s© fea ©mjp>©sa<á© a 
trabaja5? <ga ©11©» <g@a fes ©opes'aaaa úq qa® ®©a la basé» ©a ©ot© 
aspecto, ©stadíotie®,, d©' realisasiéa ^©al y !c©acreta del £u= 
tus© Seminario» ' 
L 2o 3» = Tafeas a realizar, aplicables esgftsciafeaen'fc© a las estaáísticas'interiorao0 
~ 1. 2. 3. 1. o Finalidad de las estadísticas interiores y otras consideracio° 
"•'••'.: aes generales , 
Comohemoá dicho, la finalidad informativa que 
[.'•""' esencialmeat© corresponde a cualquier estadística, se polarisa 
ea las .que se haa d©a©2¡niaado estadísticao interiores, en la • 
ayuda que a. la mej©r gestíéa y administración dé la¡empr©oa :,' 
1 o /o O 
T 
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pueden prestar; precisamente, gracias a los' conocimientos rea-
les de la situación que proporcionan. De aquí que los datos esta-
dísticos que en ella figuran no sean destinados, de ordinario, al 
público en general, ni siquiera a todo el personal de la empresa, 
sino muy directamente a aquellas personas que los necesitan o 
que de ellos pueden sacar especial provecho. No quiere esto de-
cir, que siempre deban ser consideradas como secretas, pues 
muchas veces se restringe su publicidad, no por necesidades de 
una especial reserva, sino por considerarse ociosa o innecesaria 
su divulgación. 
Toda estadística debe tener de algún modo relación 
con la Gontkbilidad, pero en estas estadísticas interiores, dada 
su finalidad esencial, tales relaciones deben ser mucho más es-
trechas. En realidad la colaboración de la estadística y de la 
contabilidad debe producir la información necesaria para que 
los directivos de la empresa conozcan y controlen la marcha de 
la misma en todos sus aspectos; realizaciones técnicas, calidad 
del servicio,, rendimiento de los individuos y de la organización, 
costos resultantes, gastos e ingreoos, beneficios, situación del 
activo y del pasivo, situación de caja, liquidez, etc. etc. 
Es obvio, asimismo, que su finalidad peculiar de ayu-
da a la gestión, obliga casi siempre a poner el acento en la oportu 
nidad de su aparición. De! tal modo que los Retrasos ei). su publi-i' 
cación pueden disminuir o anular totalmente su utilidad. También 
se comprende que la presentación de los hechos cuyo movimien-
to se requiere observar debe ser realizado con una periodicidad 
tal, que permita, ppr una, parte, formarse idea clara de tal mo-; l 
vimiento, y por otra, actjiar en la modificación en determinado 
sentido del fenómeno obsérvado. 
Se comprende, pues, que en estas estadísticas inte-
riores, el agrupamiento metódico de los datos y' su presenta-
ción tabulada, perdigan sobre todo, la puesta de relieve de la 
marcha de determinadas tendencias, de modo que se excite rápi-
damente la atención de las personas encargadas de coiitrolar, 
o de alguna manera llamadas a influir, en los resúltadbs econó-
micos c£ue dichas tendencias lle'van implícitos. 
O Q j O O 
- '¿t " 
A veces, también,la colección de observaciones reuni-
da propende a la preparación de un numero suficiente de datos 
pertenecientes a dos series distintas, aunque de algún modo re-
lacionadas entre sí, analizando las variaciones concomitantes, 
que permitan descubrir determinadas relaciones causales entre 
los fenómenos representados por las series consideradas., 
Pero sobre todo, las estadísticas interiore® guardan 
estrechísima relación con la determinación de costos, tal como 
se indica en la Parte 3a de este trabajo y se señala con detalle, 
por ejemplo, en la'referencia bibliográfica i del Anejo 6C 
T©d©s ©otos' distintos aspectos de la cuestión, contribu-
yen a que sea mas kiáicil; plastear aisladamente los problemas 
que presentan la o estadística© internas.» Se necesita conocer cual 
es el sistema e©afcafe>le adaptado y cuales s@a los métodos de de-
terminación de costos <§¡se se piensaa usar„ para que dichos pro- • 
Masa&s pB©<Saa ©ssaminari© @®a pleaa o££eaeia0 
lo Zo 3„ So ° Unidad y ©gga¡ai&a.ei6n an la prsparaciéa de las estadísticas, 
JSa&3ad©3̂ a®o la ©^ádeate necesidad de la unidad d© 
la o ©otevdtifg&cao,, ©Si g©i ^ e la ?©<g@gááa y preparación de todas 
• Xao lxt£®smseiem<20 y su p®ofiari©r tratamiento mecanizado, deba . 
hacerse para la o ©q^aéístí 
in$esi®r©s, a la ves que para las 
. • estadísticas que h@sa©c dpncsniaad© ®xrteráore©0 N© cabe duda 
que lo® oásfcseaao d<s in¿?©s'macié¡a ©otadíotisa deben estar unifi-
cados, ea u&a Adminásteasáono La. diferenciación antes estable-
i ' 
. cida entre ©oÉadísMcac exteriores <2 interiores, en la práctica 
sólo aparece al final del proceso» Ua@o datos deben estar espe-
cialmente preparados y desuñados a la información general, en 
tanto que otros deben estar preparados y destinados a un empleo 
mucho más especializad«}., Y si se ¡sa insistido en tal diferencia-
• 7 • ción a 1© largo de este trabajo, ha sido por razones de orden prác-
...' tico que conviene poner ea ©videncia» 
La® estadísticas que hemos llamado exteriores, pueden 
unificarse enseguida en todos sus aspectos, y es aconsejable se 1 
haga así» Es un fruto que ©1 Seminario puede fácilmente producir«, i En cambio, las estadísticas interiores sor de una unificación mu-
i 
cho más laboriosa, tal como explicaremos en el punto 10 2» 3» 3» 
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caso de ser aconsejable« De todos modos, es obvio, que los im-
presos de base, la terminología, y en general todos los extremos 
que en el punto 1Q 2, 2„ 5, se consideran como incluidos en el Ma-
nual de Estadística, deben ser igualmente aplicados a todas las 
determinaciones estadísticas que se realicen en el sistema fe-
rroviario, sea cual fuere su carácter,, 
Para esta misma necesidad de unidad parece claro 
que conviene centralizar las distintas tareas de la preparación 
i i 
de estadísticas de una empresa, colocándola bajo la autoridad i , 
de oóla persona, como se hace, por eje mplo, en RENFE« 
Y si la preparación de lap estadísticas requiriese la colabora-
! i 
ción de otros Servicios djs la empresa, el Jefe de la estadística, 
deberá tenes? conocimiento y participación , e incluso responsa-
1 i 'oi-
bilidad al menos parcial,i en la tarea común. 
Se comprende,'asimismo, que puede facilitar mucho 
las relaciones orgánicas entre los Servicios de Estadística y 
\ otros económicos de la Administración, que los primeros estén 
• unidos a los érgazao'c sroo^oasables del control financiero de la 
empresa, TasaMe®. parece ac@ao©jablo que los Servicios de Es -
; . tadxs&ca ostea ooteocTm. colación c©n los de estudio e inves-
tigación econésBiea^gasa comprender mejor las necesidades de 
; éstos últi.m@s0 facSlitásad«̂ ®® c o n más conocimiento de causa, las. 
informaciones necesiten, _ , 
i i 
10 Zc So 3ó Sobre la posiblo hesaogenjeisación de las estadísticas interiores, 
. . •• i , 
Son varios los motivos que se oponen a la homogenei-
zación ©a Adsmniotraeá@nes distintas de las estadísticas interio-
res, proviniendo tal vea el primero de estos motivos de la diíi-
i ; 
cuitad, como veremos en la Parte 2a, de unificar las Contabili-i 
dades y el cálculo d© coste, Y no sólo ésto, las estadísticas in-
. teriores que, como hemos dicho, tratan esencialmente de ayudar 
a la buena administración y dirección de la empresa, tienen que 
estar en relación con las posibilidades.de la misma de sacar par-
tido de la información suministrada. Situación seguramente no 
uniforme en Administraciones distintas, pertenecientes a países 1 ^ • 
diversos. De aquí que re^umiento y esquematizando la: cuestión, 
pueda decirse, sin entrar eñ mayor esclarecimiento, que las es- | / t • ° / ° ° i 
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tadisticas interiores, no pueden unificarse en todas las Adminis-
traciones por las razones siguientes: 
= porque exigen la normalización paralela de la contabilidad 
y métodos de determinación de costos: 
i 
<= porque se deben pode'r ampliar y variar los datos que en 
! ellas conviene estén incluícloso Las empresas al perfeccio-
nar su organización y su personal, por ejemplo, necesitan 
una mejora consiguiente de la estadística, que de no haberse 
producido los perfeccionamientos citados en la organización ¡ no sería necesaria, i 
i 
- porque dependen del progreso técnico general: El empleo 
de las computadoras electrónicas, por ejemplo, ha abierto, 
campos antes inaccesibles ala información estadística y al 
calculo de cost'os; 
= porque esas informaciones que se necesitan muchas veces 
no pretenden formar series en el tiempo, sino proporcionar 
noticia particular y esclarecimiento concreto dentro de una 
masa general de datos» 
Todo lo cual puedo verse confirmado en las informacio-i 
nes bibliográficas contenidas en el Anejo 6, en el 'cual, se 
han preferid© i&cluir, más bien, algunos documentos finales, 
que se considera pueden servir de sugerencia para la prepa-
ración de los criterios que regulen los sistemas que en defi-
nitiva se adopten. | 1 ' ¡ 
1„ 2o 3» 4. - Las estadísticas y la mecanización, 
A nuestro parece? es esencial, como hemos indicado en diver-
sas ocasianes, que en todo lo que se haga se tenga muy presente la 
moderna necesidad de un tratamiento mecánico de la información, 
i 
tal como explicábamos en algunos párrafos de nuestra Nota de 16 
de enero: ; 
"Una de las cuestiones más importantes a dilucidar proviene del 
uso cada vez más general en la materia de que se trata de calcula-
dores electrónicos0 De tal modo, que parece claro que no puede 
planearse hoy día un tratamiento moderno de información que no 





este previsto para la aplicación, más o menos inmediata de tales 
mlqumas"o j 
"Por otra parte, hace el efe cijo, d© quo la mayoría de los ferrocarri-
les .'latinoamericanos , están atrasados ©a 1© que s© refios-© a Estadís-
tica y Centabilidado Situación qu© hace surgir la duda d© oi debe sacara-
seles de ©lia haciéndoles seguir c@si retraso los mismos pasos que en 
su ovelucion y mejora: . han id¿ da&d© los ferrocarriles mas! adelanta-.. I 
d®o5 © si se debe pretender p®aerles d© repente ©n la posición que 
• dichos ferr@carriles tienen ahéra"o 
"Paree© ©bvi®,, quo a© son ac®5assjables del todo ninguna de- esas do© 
o©luci©®@s„ Haeorles seguir c©a roteas© una ruta ya superada, llena v 
d© "?mcilaci©a@o y visibles ©rr@g'qo¡ gxsoií@ri©rm©at<s corregidos, a© 
- paree® recesassidaM©. Tratar <áo qiso ása^S&sten todos'los adelantos que ' 
s®l© \a8ilisan 1®0 forsraxgarrilloa ̂©SCTOSOO!, pl©t@ric©s de trafico, taaa= 
p®c© par©c© elar© quo ®q&, eo&TToaáo&fco.,, oa improbable supuesto 
d<§ <|uq tal feo&a, g^oSMo00*. . ... 
" S g o^ssaif ^u® l a octoei®© o o "oáojlsssateQ fessoeasado un método flexible y o 
<§«0 a® 00 poguo a 0¿6®o.igá®aoo superadas, y qu© p©r su ev©= ; 
ola B&®d££ieas¿@a©o oa 1© kecho, permita llega? i . • . 
a l&o o®luci@sao© qp© elaramoato oo voa e@a&@ solucioa&s d©l 'futur©"0 
• •" ' • i i • " ? ' . . . .1 :'".'••• 
ít Zo 3, 5„ <» jaí©gmaci©nos a consideras? oa: g©%acil<|¡a las estadísticas interiórese 
En ©1 Aaej© 6 so feaa áá^&a&d© Sao át&oates de iaformaqioa ©a 
• • troo apartados dáotíatos? • . ' ., 
un© éorrespendiente a loa ¿©^©carriles latinoamericanos y .f; 
; . a ®£ra.¿ administración©® ©specialaaesato SÜSWFE; ' . f 
.'. - ©1 segundo correspoaáe a 1© qms dis© la UIC; y 
: = ©1 tercer© a lo qu© s© hac© osa lo® Estados Unidos. • 
Consideramos muy imp®2?ta.&t© ©©aocer 1© qu© hacen actualmen» 
' ' ' 
te las distintas administraciones latlsacazaericasias. E¿ la vida econó-
mica como ©a la natural, ©s una vendad qm© a© debe olvidarse la con-
tenida en aquél viejo ¡"Natura non fecit saltus". Ló cual hace 
sumamente recomendable que en cada caso se trate más bien de apro~ | 
vechar y perfeccionar lo existente, que de introducir cambios consi- i 
: • f ' 
derables que retrasarían la aplicación efectiva; aparte de otros incon- í 
• - - i . venientes que difícilmente dejarían de presentarse» La experiencia 
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enseña que en la practica ordiparia de todas las Administraciones 
ferroviarias, han cristalisado cierto numero de informaciones, cuyo 
conocimiento periódico es indispensable para uaa buena gestión dé 
las empresas» Este acerbo común, esta experiencia reflejada y cris=> 
tali&ada en la realidad, ¡es la que se debe dar a conoces? en el Semina-
rio, para 1® cual se han reflejado con mucho detalle la o informa ció-se Í 
f «¿f 
que la UIC da sobre las estadísticas que considera iaáiop©asablss y 
i 
sobre las que considera recomendables para el cálcul® d© los costos 
del transp©5?te o^Réfereneia bibliográfica del Anejo, 8„) 
I» 2„ 3o 6» ~ Propuesta concreta que oe formula en relación con las estadísticas 
• interiores» I 
" — " . ¡ i • 
P:¡?@baM©sa©a£© pa^a pacentarlas a® hay mas que resumir 
t@d© 1® dich©r~S© tratas 
• ? 
o <ie ©sctendes? y apláca^ a e$tas estadísticas iateriores, sia dife-
eiacióa alguaa, ©a la 5?©c©giáa d© dat©s y ©a ou preparación pos-
terier t©d@ 1© <üsh© pasra las estadística© ©sstesiox'©®; 
: o. de establecer, <á@4is<si©a<i®l@ d© 1© qu© hace®-esa la mayoría de las 
admiai®traci©a©s, tañé© ©us^peas sosa® americanas, qué datos se 
•aceaoejaa est©a aa ©lias c©at@aid©©j dsjaad© la puerta abierta pa~ 
'ra qu© puedan iaelufps© ©te@© mas, ©specialmeat© ©a relación 
' ' con el sistema c©atable qu|© rija y l©s m©todos de c a l c i o de eos-' 
tos qu© s© ©í 
° d© c@asid©3?ar, a s©r posible, las distiatas situacioaes reales de 
l©o ferrscaE'Eiles latiaoampricsaos» ©a cuaat© a m©caaisación, 
•i 
s©br©t©d®, pam ©stabl©c©y alguaaa @siént&<si@nQo que permitan' 
avaasas*' sia ©̂ts©©©®©©, ©á ©ot© eamia© d© feaata trascendencia. 
»5 • i 
Todos ©st@o estadios podsfíaa Jsr©paraffs© ©a §a&$iag®»; ©n colaboración-
coa CEPAL, ALAF y SUBNPiSj, dus'axá© l®o saoooo ¿© trabajas presemiaario, 
1© cual no qui©?© ásciro qu© p®? ausstx'a parfc© a© vayam©o adslaataad® en las 
tareas pr elimina s'so.o 
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2o - Parte 2a , - CONTABILIDAD,, '' 
«!.'»> Examen general de la cuestión 
' 2. 1. 1. = Observación preliminar. 
Quizás sea oportuno repetir en este momento, nuestro pa-
recer de que los temas que nos ocupan no podrán ser tratados 
¡ en el Seminario con la misma profundidad. Algo parecido sucede 
en el presente trabajo, en que el tratamiento de sus tres diferen-
tes partes deberá ir disminuyendo en extensión, de un modo casi 
telescópicamente decreciente, 
8 En rigor,- insistiendo en lo dicho, no cabe duda que el em-
! peño acometido es tan amplio, como se deduce de todo lo escri-
to hasta ahora, que aún ganando los años empleados en otros 
países, casi no se hará más que sentar las bases de partida, 
Pero como conviene mucho que en el Seminario se obtengan al-
gunos resultados concretos, para no desalentar a los participan-
;V.\ tes, y, sobre todo, para ganar la confianza de la opinión en ge -
; , * . ' neral, es aconsejable fijar algunas metas parciales concretas, 
- . lo cual ciertamente se puede hacer, que inmediatamente sea posi-
, ble llevar a la práctica. Metas más importantes en lo que se 
• v "'••:...>, refiere a Estadística que para las ótrasi-dos partes que siguen, 
2, 1. 2, - La contabilidad ferroviaria. 
v. , ' . La contabilidad ferroviaria como contabilidad convencio-
i ' tv * , nal presenta pocas diferencias con la ̂ ontabilidad de cualquier 
."•'••:*}. . otra empresa mercantiL En cambio, como contabilidad industrial, 
• I' * i. por la 
s características tan peculiares que tiene la producción y 
í - venta de servicios, las diferencias son mucho más sensibles0 
Diferencias acentuadas, además, por la variedad de esos mis-
mos servicios que el ferrocarril produce! transporte de viajeros 
y de mercancíasj a una velocidad u otra y con distintos modos 
' de tracción; en vehículos diversos; por lineas diferentes no sólo 
por sus condiciones físicas¡, sino por el tráfico que por ellas 
circula; etcD etc0 
Igualmente no se trata aquí de acometer el tema de cual-
quier manera, pues siempre sería hacerlo de un modo superfi-* : ' 1 ; 1 * ' —cru—/u o 
cial e insignificante,, sino de preparara haciendo a la vez algunas 
consideraciones, un plan de trabajo que permita ordenar y aprovechar 
tanto los estudios ya realizados fsqato de la experiencia ajena, como 
los que tienen que realizarse preparando las ponencias a considerar 
en el Seminario» 
El informe de la Misión de expertos ferroviarios a que se 
alude al final del punto 0o 30 1D (Referencia bibliográfica 1 del Ane-
jo 7)0 contiene a pesar de los años transcurridos, comentarios su-
mamente valiosos, pues revelan la situación de la cuestión en aque-
lla época tanto en Europa como en Estados Unidos» Resultas por con-
siguiente,, de lectura muy provechosa para enfrentarnos con los 
problemas que ahora nos ocupan0 Se siente la impresión que produ-
ce en unos autentico® expertos, conocedores de los esfuerzos que 
en Europa se .están realizando para la normalización de los'meto-
dos de contabilidad^ estadística y cálculo de costes,, el descubrir 
en Estados Üniéog una absoluta uniformidad en la contabilidad de 
todas las ompreoas £®í?ff@váoráao, y esas estrechas relaciones y 
-perfecta armonisacióm que existen entre la contabilidad y la esta- '. 
dastica0 • ...- -
Pero el ejempló de 1© sucedido en Europa en relación con 
loo mencionados propósitos, resulta tan sumamente aleccionador 
que_merece la pena de ser examinado con alguna atención» 
El ejemplo europeo en materia de normalización de las contabilida-
des ferroviariasp 
Las . fichas de la UIC sobre cálculo de costos, reseñadas 
en el Anejo B, permiten seguir directamente la pista >a lo sucedido 
en Europa en los ultimes años, en relación con el punto de que se 
trata» Fuente seria que nos permite suplir la información corres-., 
pendiente a la ECE que no tenemos tan a mano» 
En el año 1950, terminó la UIC de preparar su primera 
ficha sobre precios de coste, publicada al comenzar el año si-
guientes Se trata de la ficha 370 I (Reseña bibliográfica^ del Anejo 
8), en la cual se dice al empezar, que en ella se fijan "a titulo pro-
visional, los principios generales a observar por las Adminis-
traciones para '©mprendér o proseguir los estudios sobre costos del 
transporte por ferrocarril» Será objeto de arreglos ulteriores cuan-
- S i -
do fueren terminados los trabajos de la Subcomisión de Costos y 
los estudios de unificación del Plan Contable de las grandes redes 
de ferrocarriles del Consejo Económico y Social de las Naciones 
•Unidas» " 
Resulta, pues, que entonces, hace casi veinte años, ya se 
estaba trabajando en las Naciones Unidas en la preparación de un 
Plan contable para los ferrocarriles importantes, cuya falta obliga 
a que en la ficha mencionada se diga después, que "en ausencia de 
una contabilidad uniforme para todas las Administraciones ferrovia-
rias, la presente ficha se refiere, en lo que concierne a la repar-
tición de las cargas de explotación, a la nomenclatura provisional 
adoptada por la Comisión Econésmca para Europa (Comité de los 
Transportes Interiores)'del Consejo Económico y Social de las Na-, 
clones Unidas, Nomenclatura establecida de acuerdo con los prin-
! i 
cápios de la clasificación decimal que no da más que un reparto muy 
general de las cargas de explotación. " 
3La mencionada nomenclatura se publica en la ficha, como 
Anejo, constituyendo en efecto una sencilla clasificación decimal 
de las cartas de explotación con pocas explicaciones sobre el modo 
de hacer la'distribución. 
Algún tiempo después, en el año 1955, se publicó sobre lo 
mismo otra ficha, la 374 R, (Referencia bibliográfica_k_ del Anejo 
8)é anulando la anterior y en la cual aparece sustituida la mención 
de los trabajos de la ECE para; la unificación del Plan Contable por ; 
i 1 
la siguiente, manifies tación que támbíe« figura al principios 
"La presente ficha establece los principios generales a 
observar por las Administraciones para emprender o proseguir lo© 
estudios de precios de costes de los transportes por ferrocarril.: 
Tiene en cuenta, a la ves, los trabajos de la UIC (Subcomisión de Coi-
tos), y los de la Comisión Económica para Europa (CEE) del Con-
sejo Económico y Social de las Naciones Unidas (Subcomité de los 
Transportes por Ferrocarril)", Indicándose después, aprommada-
mente en el lugar que ocupaban las manifestaciones anteriores, que 
"las cargas de explotación y las cargas financieras del ejercicio 
t 
estudiado están dadas por la Contabilidad General de cada Admims =• 
tración. En ausencia de una contabilidad uniforme para todas las 
Administraciones ferroviaria©, la presente ficha se refiere a la -
o vi aional^adop-tada^QJ^la_C „ E 0 E . J ? — _ _ — — -, 
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Nomenclatura que también se publica como anejo con el tí-
tulo de "Reglas de repartición de las cargas de explotación y de las 
cargas financieras" con algunas variaciones en relación con la no-
menclatura anterior, consistente en sensibles cambios en la clasi-
ficación y en mayores explicaciones sobre el modo de hacer el re-
parto de las cargas» 
En el mes de octubre de 1963, se publicó una segunda edi-
ción de la ficha antes mencionada (Referencia bibliográfica 1 del 
Anejo 8), manteniéndose exactamente las manifestaciones anteriores, 
y publicándose¡> aofmiomo, las reglas de referencia, con'pocas va-
riaciones en la clasificación y con muchas mayores explicaciones 
sobre el modo de hacor el reparto» 
En esta situación la UIC ha publicado un Plan Contable con-
tenido en la ficha 313 R, (Referencia bibliográfica f del Anejo 7), 
en la cual al empegar dices ^ 
"La diversidad de imperativos tales como obligaciones lega-
les o convsidonales, propias de cada Administración ferroviaria, 
.• no permiten en el estad© actual de las cosas, imponer que las ano-
taciones contables se lleven de acuerdo con un esquema unificado» 
• Per© ello no impide, sin embargo, la adopción de un esquema tal, 
• én el cual puedan ser traspasados los datos extraídos de las cuen-
ta® en uso y hacia el cual lao Administraciones podrán tender cuan-
do se ferata de modificar eventualmente los planes contables actual-
mente e¡a vigor"» » 
"La puesta en aplicación de un plan contable unificado au= 
•"• mentará las posibilidades de comparación de las estadísticas con-
tables y facilitará el establecimiento de los costes de transporte 5 ? 
según el métod© recomendad©'por la UIC en su ficha 374 R» " 
-En consecuencia,- se recomienda que cada Administración 
. • efectúe, al fin de ejercicio, una transposición de los resultados con-
tables tal como aparezcan en sus cuentas, sobre las cuentas ajusta-
das a la ordenación que sigue". < í1 
Se deduce de todo ello que en Europa el empeño de unifi-
cación de Contabilidades a pesar del interés que parecía existir, 
hancondúcido únicamente al establecimiento de un Plan contable, pu-
'i •t 
diera decirse que austíliar, sapas de rec©g©r lao Information© o -
dísticas y contables obtenidas de acuerdo con otros planes,, los pía-
a©s uiua&es en cada Administración* Resultado relativamente modes-
to chayas cauoa's a nuestro parecer comiese ©ssamiaar con algún d©t@m 
miento por lo que tiene de alecionad©r¡, ©21 especial cuando s© ti en© 
entre manos un empeño análogo al que ©n Europa se han dedicado 
tantos añoso 
Dificultades de la unificación contableo 
A nuestro parecer tienen importancia, proviniendo, proba -
Messaéate, d© las causas qu® siguen? 
. « La unificación de las contabilidades usadas en ferrocarriles 
d© paiseo distintos, es obvio que tiene que encontrar en cada 
: v - - ua© d© ello© grandes dificultades de carácter legal, Los re-
• • sultados contables de cada administración no sólo se utilizan 
• ' "" • a efectos internos, sin© que son indispensables para informar 
. ,; al respective G®M©ra© de la situación financiera del sistema 
;>: : - • ferroviarioo Información que necesita no sólo la función po-
/ ¡ v* !;iv: líüca y p©cisa2áar de la Administración publica, sino también 
*, , el carácter de propiedad estatal que casi siempre tienen los 
" ferrocarriles en Europa» Kasón por la cual corren a cargo 
del Estado lo© deficientes resultados de la explotación« Se 
' " comprende» pues, que no sea sencillo en ningún país cambiar 
de plan contable, y que todavía lo sea menos, si tal cambio 
puede contribuir a perturbar las relaciones entre la Adminis-= 
tración ferroviaria y el Estado a que pertenece0 
2a0,°En Europa todas las administraciones ferroviarias, puede 
decirse qu©' están satisfechas ,de lo® sistemas y planes con-
tables que utílisan0 No sienten la razón para cambiar, lo 
cual ©s¡, en el fondo, una razón para no cambiar. Manera de 
pensar que unida a los motivos anteriores, explica que la 
• ficha de la UIC en que se' recomienda el modelo de Plan Con-
. table y a la cual nos acabamos de referir, no haya aparecido 
hasta 1967; es decir* dieciseis años después de aquella apre-
miante recomendación, sinceramente sentidas, ciertamente, 
de los expertos ferroviarios, reseñada a la letra en el punto 
* '' 
0o 3. 10 y que será oportuno releer ahora. 
3a0 •= Lss variaciones más importantes que en estos últimos años .'• 
sé iaan producid© ©a los planes contables, de las distintas 
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Administraciones ferroviarias, más que nada, han obedecido 
. a necesidades de m@eamsasi6n0 Exteom© l®t© en el qu© ° 
cosaos más aá®Xaa£©¡, per© que ha h©eho, evidentemeate, qu© 
cualquier mejora en la organización contable en cada momento 
y en cada caso, se haya supeditado a la neeesidad de avanzar 
en la utilización de los procedimientos mecanográficos» En lo 
cual, con frecuencia, las Administraciones han tenido criterios 
distintos, al menos, sobre ei'moáienío y alcance de la aplicación» -
Pero aún comprendiendo las razones mencionadas no pue-
de negarse qu© s@2?pr©nde la ausencia en Europa de una normali«* 
. • zación contable ©m las Administraciones ferroviarias? situación,, 
quizás, poco coinciden^© coa la posición de la U1C, empleando • 
tantos'aHos en ©lafeorar para la determinación de costes, una j 
• - . "doctrina tan sistemática y ©rdeaada» Todo lo cual induce a pen- ; 
sar que cada Administración sigue en la elaboración de los eos- < 
tes de "6ransp@rte que necesita -hemos visto él caso'ée los fe- •' 
. rrocarriles aiemaaes- g>r®eedimieat©s adaptados a su propia i 
';• VV- ^ /GontaMlii^ad, sin graaáeo problemas, y„ probablemente, no te- " > 
; ' aiend© demasiad© ea cuenta esa nomenclatura contable de las ^ 
I. y. ... Naciones Unidas en la qu© UIC apoya sus criterios de reparto» • ^ 
Y si en Europa, a'pesar de existir ambiente en favor de 
•;. dicha unificación, n© ha sido posible llegar a ella, tampoco apa- ; 
rece muy cías1© que en America latina pudiéra esperarse otra ? 
cosa; a pesar de ser posible haya motivos para mayores espe- • 
' ranzas al no tener las Administraciones ferroviarias la misma " 
seguridad qu© en Europa ea la bondad y perfección de los me- ? 
todos contables que utilizan» v 
i 
Q 
2»' 1» 50 ° El ejemplo de los Estados Unidos. ' :: 
% 
Esta impresión sobre el problema que la experiencia euro- | 
• • . ' • ' • i 
pea proporciona, es evidente que no debe hacernos perder la fé ~í 
en la conveniencia de adentrarnos en el estudio del mismo. El I k 
ejemplo de los Estados Unidos en éste sentido es sumamente espe- j 
I 
ranzador. En aquel país todas las Administraciones ferroviarias, 
no sólo utilizan el mism© Plan contable, sino que se ajustan al | 
i¡ 
mismo Manual Contable» (Referencia bibliográfica_j_ del Anejo 7). • 
Conjunto de instrucciones y de reglas, quizá más empíricas que si i 
estuviera preparado con una mentalidad Europea, casi siempre V 
/ 
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enamoradas del método» por el método mismo, sumamente racio-
nal y práctico. Perfeccionado, además, continuamente con nume-
rosas modificaciones introducidas por la realidad de cada día. Su© 
criterios pictóricos de buen sentido sobre el modo de presentar 
las cuentas, normas para la imputación del gasto, y manera de 
hacer las amortizaciones, etc. etc, , son sumamente claros y ra-o 
sonables» Todo ello cristalizado en un formulario común a todos 
los ferrocarriles, modelo del informe anual (Referencia bibliográ-
fica s del Anejo 7) , en el que bajo la responsabilidad personal del 
comptroller, figura .administrativa de gran importancia inexistente 
©a Europa (x)p dehesa «©asignarse por cada Administración los 
• r • 1 gaot@s c@rresp©sbáá@sates al ejercicio, 
A veces coa sentido peyorativo se achaca a este sistema de 
, • .' .;. loo Estado® Unidos maa orientación d© política fiscal, que probable«* 
,"'.•-. m©at© ha ©ssistíd© ©a la isatencién, pero la realidad es que constitu-
' • f ' ' .'•' 'i - • 
.'•••. j . y© uaa smaaera precisa f clara do presentar .anualmente las cifras, 
• ' . • - ' • • caSemladas del miomo raed®» ponisad© realmente ©n evidencia todo 
f ':. ,¡. .. 1© Dmcedid® ©a el ejereici®, 
^ • ' '¡ ' \ 
• ./.>;'•• . ' , • JL̂ o Í82,s>@sa3?S'Uo0 áe Mojico ©atondemos que fotiliaan di-
j ;;V„ch© MasmaX0 dood© Mego i® haa traducido al castellano, ya que cons-
' • . tituye, ota© el sa@j@r y raciosial mát©d© coatable que pudiera pen-
• saroe, iaa@ d@ los máo perf©cci®aad©s y c®mpletos0 Cualquier m©-
,' :•;'.•• tad© <s¡u© oe concibiera ahora, por acertada que fuera su disposi= ' 
i-; - . felón, tardaría algua tiempo ea eoasegvár la misma madurez, 4 
' • • Befe© tenerse ea cuente, además, que probablemente es • 
el método ccsatabl© ea ©i qm© la ia©ludibl© necesidad-de la mecani-
" sacióa ha ejercido mayor influencia, Esstrem© éste que convendrá 
•'.' • ©studiar coa cuidado y ea el que insistiremos a. continuación, 
2„ 1, é>» - La mecanización y la Contabilidad ferroviaria,, 
En la mecanización aplicada a las contabilidades ferro-
viarias es fácil distinguir, eludiendo intencionadamente la pala-
bra evolución sin duda alguna poco adecuada, tres etapas distintas. 
(x). - El informe de la OECE, "Contabilidad industrial y productivadad.'.'. Informe de un 
grupo de expertos europeos, contiene sobre este punto muy atinadas observa-, 
ciones en las págiaas 25 y siguientes, en el Anejo II. 
•J / ' ' ° ° / ° « 
En la primera se aplican las viejas máquinas contables 
y otras de tarjetas perforadas, casi con la. ex&lusiva idea de aho-
rrar personal, y, tal ves, de hacer las operaciones más deprisa,, 
Se trata, pues, de hacer lo mismo que se estaba haciendo pero 
uíálisand© dispositivos mecánicos„ 
En~la segunda etapa, sin que sea posible establecer fronte-
ras muy precisas ni en el tíempo, ni en el material, se empiezan 
a emplear en la contabilidad máquinas más perfeccionadas de con-
cepción electrónica,, En muchas ocasiones se aprovecha la conta-
bilidad para Tustílisas" mejor equipos comprados con otras finalida-
des» En realidad el- empleo d© estas máquinas apenas modifica las 
técnicas contableo» S>© <ñen© a hacer lo mismo, tal ves mejor y d© 
un m©d© más rigur@o@p p©r© utéilisando menos personal? lo cual 
en «1 fond© es 1© que realmente s© busca? y sin que tenga gran 
isaportaacia ©1 faetón tiempo, ©a disponer de los datos, pues siem-
1 4 • . . 
pj?© ©o sa©a@r qsa© ©1 ©sapl©ad© aatss de utilisar los nusvos dispoga.-
• Sivoo« ' 
ISn la tercera etapa, que propiamente es la que se desa-
rrolla ©a ©sfcos días, la aplicaei&s d© ©rdenadores electrónicos 
* ya llega a la eateaSa <S©1 sistema» Ya implica no sólo ©I hacer • :.;*< .•. 
la® saiossaas c©oao m©j©r y d© saaaGi?a máo económica 0 sin© el -•'••>;• • 
e©saodistintas¡ ©s decir, muchas sosas nuevas» 
Probablemente esta situación proviene del hecho de í 
• haberse caid© plenamente en la Cuenta de la especial disposición 
d© dichos ©quipos elest!?émcos para tratar el inmenso conjunto 
d© datos eo£adíst£c©s y contablee p^educid© por esa repetición 
enorme de hechos análogos que ea el transporte se produce« Como 
se trataba de problemas sencillos la aplicación inicial de ordenado?-o -
res en los trabajos de estadística y contabilidad no represento, 
^pues, dificultades, importantes, ni implicó perfeccionamientosde 
trascendencia,, 
Pero la aparición de ©quipos con memoria más perfec-
cionada y con posibilidades de cálculo mucho más rápidas, permi-
tió el empleo de las informaciones obtenidas o que se podían ob-
tener a los problemas que la dirección d© la empresa continua-
mente tiene planteados y .que ©3dgen poner especial atención en 
» bí " 
el tiempo transcurrido hasta disponer de ellas así se llego al 
tratamiento on-line, en tiempo r©al. 
Para, dar uaa idsa concreta d© toe cmessivos paooo dad@s 
i 
en dicho camino, pueden recordarse las siguientes realizaciones» 
poco a poco logradas, ciertamente separadas en el áempos 
= Confección y pago de las nóminas del personal; 
' - Contabilidad de los gastos de essplotacié&s . , 
° Control de vagones; - - -
° Contabilidad detallada de ingresos do mercancías*; 
. ° Contabilidaddetallada i© áagrgooo á© ^ajoreos .''. • • •/• 
Cuentas de X@o accioaiofeoj * 
"" o Balaaeeo d© r©cnslted©o d© 2,©o principales ,&o'&ar&©o¡; • " 
.AaáMois del tráfico p@? pr@dB<sft@os 
° Mgr©o®s per vagésag 
=> "^sjafeajos ©a gáQmjp® rcalp • 
g&a Qmfear¡3®0 o@¡m Kasagfeao Sao dM<g\aJl.tades que retardan 
5La agiMcacá&i do ©ot©s Jpjíssodámáoate-Ct pr©vQ®ioat®s, por uaa . 
de ou'elevad® e@o8o, taat® d© Eao calculadores aumericaoo 
<S@ESS®¡, t©davaa ea may@r grad®, do X©o equipos de traasmisiéa. 
Mea o©a¡a tsülisaad© pr@©Gdázaa&©2at©s teleíéaicos o por sserograíSfa 
a distancia; y, por otra, quisás saás importante, por eadgir ua 
. ©afuera© c@atíauo, larg®, Gopeeialmont© ea la preparacióa de 
•i 
ua pers®aal apt©, f®r¡s®as£éa relativamente leata y complicada pues 
'©sdge, aún partiendo de kstmbres realmeat© cualificados, -dice 
Mr, Perlmaa= d®o© tres años do essperieacias y de instrucción 
continuas (x), Y éso sin contar e®a el delicado problema que repre-
senta la-e©as©rvaciéa ea la G m p r e s a d© es© persoaal especialmen-
te preparado una ves terminada su preparación, 
Ea resumen, es fácil descubrir-para aplicarlos, la nece-
sidad de ua elevado y armónico desarrollo en toda lá organización 
d© la empresa, tanto ©a fe®naferos como en ©quipos, 
Cierto.es que los ordeaadores que al principio se aplica-, 
roa a operaciones de rutina, al perfeccionarse viniendo a caer 
dentro de lo que s© suele denominar segunda generación han ai-
cansado posibilidades enormes de las cuales, probablemente, es-
tamos al principio, La. posibilidad de diálogo entre los ordenadores' 
de los principales clientes del ferrocarril y los de la Administra-
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cióa ferroviaria, puede llevar el día de mañana a variar comple -
iameate no sólo los planes de la explotación adaptados a la deman-
da previsibles sino todas las operaciones e©atableo y financieras 
• relacionadas .©'©¿ráí- tráfieé'reaiiaad©. 
Pero ¡a© oe trata aquí" de entrar ni siquiera en la super-
ficial indicación de tales posibilidades, ai en la dificil y problemá-
tica utilización actual en ferrocarriles todavía poco evolucionados» 
necesitados con mayor urgencia de otras muchas cosas. La visión 
de una meta a la que a© se puede llegar ^inmediatamente, podría 
pr®<alu<sir peaoasai©at@o d©o<g@ras@nad©reo que de aiagúa mod® eo = 
'tarfan juoüfáead©s0 JL>® (̂ SQ oe teaSa ahora es de plantear dos a s -
.' p©©&8>0 do la cueotíén tsj&e a nuestro parecer, deben ser objeto de la 
eoaoiáeraeiéa del Semina3?i©¡, © al men©s, entrar en el programa 
ás ®otuSi®o gooterieg'QOo H1 psims?© consiste en considerar que 
parte de dich® progreso tecaig© puede ser de'aplicación a los f e -
s'K,®<ga5?j£,ilQ_g,..iaÜa©aíñaes'ieaa@o ola repetir irreflexivamente todas 
• lao etapao ya omp©raá&0o Hi l®o últimos avances técnicos, que 
©majad© oe apliquen ya a@ oe^áa loo últim©o, probablemente son 
ais®¡a0Qjaíb!G0 p®^ a @ S w o ©<g@a®mieoo y por motivos técnicos^ 
ai tosap©©'® OG apMquoa Qoao máquiaao aboolutamente caidao 
•:em ©feoslaosGasiao Esa cada eao® será, puso, necesario determi-
nar l@o p©5?£G®ei®aá52tí3¡atoo de deoeable aplicación pin caer en 
,.p©oimiom©o ai esa @p&smom@s exagerados. El segundo consiste 
• ©¡a teaGJ? ©a ei&oata fel <sm&\®' o© iadicé ©a relación con las estadas -
.Ideass y p^stoMessoato afei <s@a mayor insistencia, que las medi-
•. dao que vaya® a ad©p&as,e@ saoderaizar la contabilidad no 
•' SGaa taloo que esdjaa m©dificaei©aes imps^taates cuando se llegue 
.al memeat© <S© la gaecaaiaacioa máo © menos avanzada» 
Ps>@@cupa<£i@n de compatibilidad que hace aconsejable, 
• eotodiaff ©a GO©c graa<ÉG8 sistemas de Estados Unidos y $e Canadá 
máo ad©laataé@s ©a Gsta materia, c©mo oe compaginan esas in-
.. £@2?maei®as0, pr©feablemeat© extrac©a£ables, con toda la práctica 
« 
' ©rdiaaria.de la contabilidad impuesta o recomendada por la ICC„ 
Hemos tratado de indagar coa alguna seguiridad sobre este punto, . 
que tanta lus puede dar en relaQión a l©o procedimientos contables 
a aplicar ea loo ferrocarrileo latinoamericarus, pero no nos ha 
sido'pooible ©bteaer informaciones, que valiera la pena de men-
Gonvi enecsin embargo, tener en cuenta que la AAR ha 
creado hace pocos años, muy pocos años, una División de Técni-
cas de la Información, Data Systems División para promover y es-
timular el estudio y desarrollo en común de los problemas relacio-
nados con la materia mencionada. Con e&te motivo se ha publicado 
en algunas revistas técnicas un programa de estudios para el in-
tercambio de informaciones entre Administraciones ferroviarias. 
Probablemente el propio Seminario podría acogerse a dicho 
programa, bien a través de ALAF o de CEPAL, solicitando la in= . 
formación posible, S© comprende que estos problemas tan com-
plejos y fusra de lae labores usuales, necesitan una dedicación que . 
no es posible pueda prestarles el personal ordinario de los ferro-
carril©®, sobrecargad® de multitud de trabajo® corriente®. Todo 
lo cual aconseja ©S ©otudá® ©n común- © ©n entidades especialmente • 
dedicadas a ello. 
Examen sucinto de las informaciones seleccionadas, 
L*ag principales informaciones seleccionadas entre las 
disponibles figuran en el Anejo 7„ en su mayoría documentos fi" 
nales n© sólo útiles en sí mismos, sino excelentes'como ayuda 
para la formación de un criteri© propio, adaptado a las circungs- • 
tancias del caso, indispensable al tratar las cuestiones que se 
d ebatan0 
Si se quisiera hacer un resumen general, probablemente 
podrían señalarse como,puntos más salientes los que siguen! 
•= En Estados Unidos, la Contabilidad en todos sus aspectos; 
v- tanto en su Plan contable como en el Manual contable, es de-
cir, en todo lo que se refiere a clasificación de cuentas e 
imputación de gastos, así como en la documentación final a 
•presentar detallada hasta en sus menores detalles, está t© = 
talmente unificada, 
= En Europa, no sólo no están unificadas las contabilidades de 
las distintas Administraciones ferroviarias, sino que ni si-
quiera, a pesar, de haberse intentado, se ha podido llegar 
• • a una discreta normalización adoptada por todos. 
'' • •=» Tampoco, la nomenclatura o clasificación contable de la OEC 
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ción de la doctrina y metodología elaborada para la determi-
nación de coste®» •;•;• 
= Asimismo, la UIC ha aprobado recientemente un Plan conía = 
ble esquemático que no parece tenga esperanza, como se 
. deduce de los reparos que expone, probablemente redactados 
por las propias Administraciones, sea utilizado por éstas, 
para otra cosa que para veírter sobre él los resultados obteni-
dos de acuerdo con los ssiemas contables particulares, y po-
der así comparar dichos resultados » Sentido que Jampoco 
parece sea largamente practicado» 
-.-= En todas partes hace el efecto de que si la contabilidad con-
vencional es muy parecida o tiende a parecerse, la contabili-
dad industrial más bien deriva por procedimientos extracon-
' tables hacia la determinación de costos, verdadera herramien-
• ta de la gestión del ferrocarril. 
Con independencia de este resumen somero consideramos 
muy interesante se profundice, llegando al detalle, en lo que ha-
cen algunas Administraciones y en especial las latinoamericanas 
a quienes se ha pedido información. Con relación a estas últimas, 
estimamos sumamente recomendable se aproveche y perfeccione lo 
existente, más bien que introducir cambios considerables que 
dificultarían su aplicación. En la vida económica, como en la na-
tural es una verdad que no debe olvidarse, la contenida en el vie-
jo aforismos "Natura non fecit saltus". De aquí que convenga in-
sistir en que las informaciones solicitadas, al fin y al cabo mero 
envió de la documentación que se utiliza, sea remitida cuanto an-
tes, para que haya ocasión de verla antes del Seminario y sacar . 
de su examen algunas razonables consecuencias» 
En todo es conveniente se llegue a determinaciones que 
satisfagan a todos, o al menos a mayorías importantes» Pero en 
este punto de la normalización de contabilidades tal conformidad 
general es indispensable. Si no se lega en el Seminario y en los 
trabajos posteriores a un convencimiento extenso sobre la bondad 
y oportunidad de los criterios que se propongan, los frutos serán 
probablemente poco satisfactorios. Lo cual nos mueve a pensar 
sobre los temas concretos que convendrá tratar, en el Seminario» 
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Cuestiones a tratar en el Seminario en relación con l a posible homogeneá-
zacion de las contabilidades ferroviarias. 
Si se quisieran reunir y presentar en orden de mayor a menor dificul-
tad los objetivos posibles del Seminario^ de su continuación, con referen-
cia a la contabilidad ferroviaria, podría aQmestro parecer formularse la si-
guiente relación;' 
&)•= Unificación completa de las contabilidades al modo de lo que se hace 
en los ferrocarriles de Estados Unidos. 
Prácticamente imponible al menos inmediatamente. 
b)= Establecimiento de un Plan contable esquematizo en el < que ~pu 
• dieran verterse los resultados obtenidos por los procedimientos ac° 
r. tualmeat© Q e guido s en cada país." 
S®l»ci@n a naestr© parecer aceptable, por 1© menos como solu-
•„..., ci®n transitoria, a<saque reqtaiere ©1 acuerdo general sobre los si-
' • í 
V,. 
. ° Acojas)©»©®» parte dQ t@d@o de ®&@s cuantos criteri@s comunes 
1; . s?©£oreates a2.ssi©a©o„ a leo p¡snt©s oiguient©®; 
¡ Memao c©musi©o para diferenciación de los gastos de sssplo-
ta©i®¡a d© l@o do inwroián sin permitir osmosis entre unes y 
..•' ©tr@ss tal ves dividisadoios'del modo que sigue: . '« 
, • &)<= Invero¿®m©s ) Conservación 
i ... ) Infraeotructura) ' ' 
":? '• ) . • ) 
) . ) Conservación 
) Sorvicios ) ; 
k.: • • » Normas comuaes gara calcular la depreciación de las. instala-; i. : • . ' ... 
*" ' ' • clones y dei material, señalando la duración de la vida útil, 
el valor residual, etc.^etc, d© modo que lo® resultados sean 
Normas sobre la valoración de almacenes y sobre la imputa-
ción de las saXidas de estos en las cuentas de explotación. 
Normas en general ®@br© la manera de apreciar las cifras que 
r 
deben figurar en ©1 Activo, es decir, cálculo del inmovilizado, > 
etc. etc.. y en sí.Pasivo, deudas y.obliga clones,' etc.' etc. 
o "o o 
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Si estos requisitos s® establecieran con rigor, y el plan contable 
esquemático propuesto se aceptase con carácter general, conviene 
tener en cuenta que la relación anterior no es exhaustiva, se habría 
dado un gran paso, no tanto en la unificación de las contabilidades, si 
no en su normalización, Palabra que'tal vez convenga útil.zar suplien-
do a la primera con el sentido de aceptarse por parte de todas las Ad^-
ministraciones determinadas normas, para hacer mejor y de un modo 
mas uniforme lo que hacen. (En Europa se usa la expresión "normali-
zación de cuentas" para indicar lo que serían las cuentas y. por consi-
guiente los resultados, si se suprimiesen los gastos o cargas que so-
. portan las Administraciones ferroviarias y que. realmente no corres- . 
; ' : ponden al transporte propiamente dicho. Deberíamos, pues, hablar 
X: . de "normalización de contabilidad©s"para evitar confusiones. 
V - \ - ' * Q -••.•• .'•.• Se comprende qu® estos criterios o requisitos indicados podrían 
aplic ars© én cada país a las contabilidades que actualmente tienen en 
; . : _ uso, modificadas se hiciese falta, para que al verterse en el plan con-
• table adoptado, pudiesen co/npararse los resultados finales, 
• o : • • ; • • . ' . . 
':.c)•=> ' Establecimiento simple-de unas normas .generales que permitiesen 
normalizar las contabilidades de cada Administración en espera de 
que se aprobase el plan contable común.-
Mucho más fácil de conseguir que las dos soluciones anteriores. 
3o «= Propuesta, pues, que se sugiere en relación con la normalización de con-
' tabilidades ferroviarias. ' 
Prácticamente esta propuesta puede decirse que ya está formulada, 
pues en el punto anterior ha debido transparentarse nuestro parecer. Sin 
embargo, no estaría demás insistir en la conveniencia de estudiar en los 
trabajos preseminario las propuestas concretas a presentar, limitándolas 
a lo que se considere que puede ser aprobado por todos o por la mayoría, 
y dejando la puerta abierta para continuar los estudios de manera que al 
final pueda llegarse a contabilidades normalizadas, entendiendo por ello, 
la aceptación enjcada país de los criterios que sea necesario aplicar para 
que su contabilidad pudiera ponerse en línea con las otras, tratando de oh-
tener siempre resultados comparables. . 
Una fuerte dificultad podrá probablemente encontrarse en la elección 
del plan contabi© hacia qu© o© daba toaásssV • y . • 
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Las soluciones europeas de carácter general, sumamea te racionales, 
no cabe duda que son incompletas; lo mismo que lo sería un plan distinto 
especialmente preparado para el caso. La solución de la ICC, muy elabo-. 
rada, más empírica, está completamente detallada en todos sus aspectos. 
Su aceptación como ha hecho Méjico, tendría la ventaja d© que llevaría im-
plícito el disponer d© reglamentos y disposiciones sumamente al día y su-
mamente coherentes. 
Se comprende qúe en estos momentos no debemos permitirnos dar 
nuestra opinión entre otros motivos por no tenerla formada; conviene oir 
antes las razones en un sentido u otro que tengan las Administraciones 
t» . . . 
afectadas. Indudablemente ambas soluciones tienen ventajas e inconvenien-
tes qu© son los qu© se deben poner sobre la mesa para que sean considera-
dos por todos hasta llegar a un acuerdo, ©1 cual, como decíamos al prin-
cipío,- conviene aun© la mayoría d© los par©c©res0 
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3. - Parte 3a. - CALCULO DE COSTOS 
El calculo de costos ea¿. verdad puede decirse que ha venido a constituir 
•'. una de las bases fundamentales, quisa la mas importante, en el futuro ferro-
carril. Ya casi hace tres afi©©, coa referencia al New York Central, con 
expresiones que hoy día seguramente serían más contundentes, se decía en 
. la revista Railw&y Age; "que una revolución se estaba produciendo, todas 
. . las enormes actividades del sistosna oe orientaban hacia la ganancia y no so-
lamente hacia los trenes, los cargas&aatos y los tonelajes". Ganancia pér-
, seguida, además, a© ©a al c©ajuat© <&© los-servicios qu© ©1 ferrocarril pro-
•'duc©, ai siquiera ©a ©1 provecho medí© á© los servicios dé la misma clase, 
sino, en 1© pasible,, "©a cada ©sspsdliei@a gracias al conocimiento exacto d© 
. la utilidad que pr@p@s,ei©aaa la ©asga <3© caáo vag@a„ cada mercancía, cada 
movimiento", (x). ' 
; • L® cual vien© a «toéis?, OÍS (Sofiaiftiva, qu© hay ferrocarriles en qu© ©1 co- , 
./ . " nocimieat© pr©cis® é© loo c®ot©o ©o ©1 iaotjrumeat© qu© ©ri@ata toda su acti-
vidad; y qu© probablemente ©a ©1 futuro ©ota ©las©_<á© coa©cimi©ato ir§?'sien=. 
• d© cada ves más apsmvQchad© pos t®d@o„ 
" • - . *• 
Etapa imp@rtaat©t p©? ©tea part©, d© una evolución cuyos orígenes se 
". remontan a bastantes aíS©s. ous c©mi©as@s las Administraciones ferro- : 
. ' " viarias s© coaformabaa con qu© l@o iagreoo© en conjunto superasen a los 
' gasto®, sin ©ntrar a determinar deade realmente estaba la ganancia. Proa- . 
to apareció, sin ©mbargo, la necesidad d© distinguir y separar los gastos 
''' qu© s© refieren a los viajeros d© l©o qu© :?©almeate c©rr©sp©nden al movi-
miento d© mercancías; Paso primer© ©a la repartición d© las cargas, acen-
tuado por ©1 dese© de fundamentar la tarificación ©n los costes reáles, aban-
• donando no sólo los pr©ci©s políticos, sin© la® tarifas "ad valorem". Tenden-
cia que asimismo lleva a la indagación, ©a ©1 conj^at© de la red ferroviaria 
de los costes difer©at©s <S©1 transporte ©a unas líneas que en otras, ,con ob-
jeto de ©vitar que las máo productivas contribuyan sin saberlo al sostenimien-
_ • , « V 
(ss). '" Computers help spark a revolution ©n the N„ Y. C. " Railway Age Weekly, 
12-juli© 1965; publicad® también , ea .francés ©n el Boletín Mensual de la 
AICCF. Las palabras entrecomillad©^ a la s©rr©spond©:.iás-..la. conocida j>_erscna-
dad de Mr. Perlman, ©nt©ac©s Presidenta d©l New Y©rk C©nts>alP \' 
qu© pierden; llegándose a aplicar como se hace en los ferrocarri-
les franceses, tarifas distintas según las líneas; o incluso dejanki© la ©xplo-
tación en las incorregiblemente deficitarias. En todos los aspectos es fácil 
descubrir qu© el viejo refrán, de que ,cada palo aguante su v©' a, ha tenido y 
todavía tien© copiosa aplicación ©n todos los campos d©l transport© ferrovia 
En los Estados Unidos los trabajos sobre repartición del gasto de Me-
yer Halford Lokling, Edwards, y, sobre todo, los de John Ma«irice Clark 
y ©tros economistas de la I. C. C„ sirvieron para que se pudiera establecer 
el método para la determinación de costos a que se refiere el "¡jtatement 
nS, 54 de la UXC", (Referencias bibliógrafo cas m. 1 y m. 2 del Anejo 8), y 
la formula correspondiente )Re£©r©acia bibliográfica m. 3. d©l Anejo 8), ver 
dadero m@del© de impreso, adecuado parajuna realización uniforme entera-
mente ajustada a la contabilidad común d© todos los ferrocarriles de Esta-
.En 22©r©p& el proceso a través d© la UXC ha sido parecido. Los trabajos 
. de Ja Subcomisión dedicada al estudi© d© costo® en ©1 transporte ferroviario 
cráotalisar®a provisionalmente en la ficha 370, d© 1 de enero de 1951, (Re-
ferencia bibliográfica^ del Anej® &); anulada y sustituida la .374 R, 
(Referencia bibliográfica Jjg • yj^d©! An©j© 8) d© 1 d© enero de 1955; revi-
sada ©1 15 de ©ctubre do l%é 0 j e^ la o ©tras fichas que figuran», en ©1 Ane-
jo 8, que articulan una docSífáaa c®jj©r@at© aplicada con anticipación ©n algu-
nas AdminiotracioneSo , • 
Con ©1 tiemp®un© y ©tr© m©t@do han-id© perfeccionándose, dando lugar 
a procedimi©nt@o más ©Qt&bl̂ s» aunque parecen esperar su pleno perfeccio-
namiento cuand® la aplicación feaotgj. el fiad© los conjuntos, electrónicos de 
gestión y d© ©tras posibilidadas de la cibernética, cambien por completo 
los métodos de dirección, operación y control de los sistemas ferroviarios. 
Ciencia, ésta de la cibernética, que de acuerdo con la fina, definición de 
Stafford Beer, se refiere al "control efectivo de un sistema considerado. 
0 i 
borne ua t©d© orgánico"; ©s decir, t'©ni©ndf© presente la unidad que tiene que. 
haber ©n̂ -el funcionamiento de todas sus partes; para lo cual es evidente le 
queda ©a ©1 ferrocarril, un grass csJmino qu© recorrer. Camino largo y ape-
nas iniciad® qu© &©vara sin duda, dentrfema algunos años, a realizaciones 
inmensas. Por ello sin duda, • qi£<§da tiempo para examinar; la situación del . . 
probl©ma de. costos, a la lu& d© laa- realizaciones d© ay©r y de hoy, sin des-
lumhrarnos por las potentes luminarias del má&ana. I 
' ~ - ' ' 0 0 0 / -
2. - Los actuales métodos europeos del calculo de costos. 
3. 2. 1. - La doctrina elaborada por la UIC. 
La UIC, por medio de sus colaboradores, viene estudiando el 
. problema desde hace varios años, con constancia y competencia 
verdaderamente laudables.. Precisamente la Subcomisión de costos, 
teniendo en cuenta los trabajos de la ECE, ha llegado a elaborar 
una doctrina coherente y general, relativamente apbyada, como 
ya se ha indicado en la Parte anterior, en el esquema contable de 
. -la ECE. 
Concretamente, en la ficha 374 R se establecen sanos criterios 
para determinar utilizando el método de repartición de los gastos 
- d@ essplotaeión y otras cargas, los costos que de acuerdo con la ter-
minología establecida se denominan: 
= coste medio general; es decir, "el coste, referido a la unidad 
de las prestaciones de tr^afico o de explotación, d© una catego-
ría de trafico o de trenes, sobre toda o parte de la red (coste 
. . .  medio general del viajero-kilómetro, del tren-kilómetro, de-
"'•'•• '"«• • la tonelada-kilómetro bruta remolcada en trenes directos de 
mercancías, etc.)". 
•• - coste particular; es decir, "©1 coste de un trasporte o de una 
• operación de explotación de características concretamente de-
.'••*'••"' finidas"; 
• - coste elemental de una, operación; es decir, "el coste unitario 
• . ̂ e una operación parcha. 
1, objeto de un estudio particular:ven-
• - ' ! t a d© un billete de viajero; registro de un equipaje, manuten-
ción de una tonelada de mercancías; etc. (x). 
El método a seguir para la determinación de dichos costes está 
• detallado con gran cuidado, considerándose en las primeras publi-
¡ caciones que el cost© medio general era como una etapa intermedia 
©n el cálculo de los costes particulares. Pero la realidad es que 
los costes medios determinados "ex-post", es decir, despues de 
conocer el servicio realizado y los gastos y cargas del ejercicio, 
tienen entidad propia y constituyen un dato fundamental en toda cía-i ¡ se de apreciaciones referentes a la politi ca, en general-, del trans-
; _ •: ••/ 
(--) Definiciones tomadas a la letra de la Ficha 390 i: "Terminología de la® estadís-
ticas y dojlos costes ferroviarios", d© 1 de ©ñero 1966. 
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• porte. Como instrumento de; gestión, en cambio, su ayuda, tal como 
ha oid© ©sspreoad® en numerosas ocasiones, es bastante limitada; 
"La determinación d© cestes -decía la Revista Railway Age, hac©' 
algunos años-, no ©s considerada por la mayoría de. los ferroviarios 
como una actividad provechosa por una raaon d© p©so. Un numero 
©sscesiv© d© las cifras de coste a qu© se llega, tiene muy pequeño 
' significad© r©al y con de escasa utilidad práctica para cualquiera 
qu© trata de hacer de-la explotación"ferroviaria un negocio mejor.; 
La ICC, por ©jemplo, ha desarrollado los costes del ferrocarril 
como pr©sxxedi@s regionales y difícilmente una operación local en un 
ferrocarril determinad©, presentara coste© que se correspondan 
. con el promedi® regional. De aquí, que esta cifra, promedio regio-
nal, n© pr©p©rcá@ne una norma práctica y segura para que un ferro-
carril pueda desarrollas? una acción provechosa al tratar de resol-
ver un problema l@cal específico. Las cifras de costes medios, aun-
que quisas o©as> utileo a la ICC para ¿Igun© de sus fines propios, en 
; realidad ó@n de reducida utilidad, si es qu© tienen alguna, ©n la re-
• o®luci©n de pr©felemao oopee0ie@s d©l ferrocarril 
Uo ©©mproade, en cambio,, que l@s costas particulares puedan 
; g>r@p®rci©nar una ay^da saáo isficaa ©n la gestión de la empresa, se-
JSaland© ©n la ficha de rofereácia trss procedimientos pará su cálcu-
los •:" 
por un método analític©,' qu© part©"d© los gastos medios co-
r respondiente o. a cada usa de las posiciones (lugares donde se 
" t ' V ' 1 
©rigin© el gasto), c@noid©radas ©n el estudio'de los costes me-
dios generales; 
° un met©d© sintetice, determinando directamente los costes 
elementales relativ®o a cada una de la® prestaciones realizadas 
, = un método miseto, deduciendo ciertos gastos del estudi» de los 
costes medios generales( por ejemplo, el porcentaje de gastos 
generales), y evaluando otros directamente; (personal de con-
ducción, vehículos remolcados, etc). 
S© indica también, que estos cálculos no tienen verdadero valor • 
si no. "cuadran", ©s decir, si no puede comprobarse que la suma de 
los costes particulares de todos los transportes del ejercicio co- •. "',' 
' ' ' " ' • ' ' • • • . . . * "• ' / o • t) / 
B. Wrights"Making C©©t Figures Prefitable", Railway Ag© Julio 1956, pág. 40 
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rresponde con los gastos globales de dicho ejercicio. 
Del examen detenido de las fichas sucesivas en que ha ido apare-
ei@nd© la destrina» <a¿ decir, de la® fichas 374, 375, 376, 377, 378, 
379 y DOC. 9(Referencias bibliográficas en el punto 2 del Anejo 8); 
la primera, correspondiente a los procedimientos generales y las 
otra® a la determinación más especializada de los costes del trans-
porte de mercancías: por cargas completas, detalle y movido por 
mecanismos especiales, considerando también los costes unitarios 
correspondientes a las estaciones, y del transporte de viajeros (x); 
••;. -i •pu©d© deducirse que se ha conseguido el positivo resultado de poner 
V-. a. punt© un metod® general, desarrollado cada vea con mayor orden 
.••'•• y rigo^, aunque eo posible qu© en algún momento pueda sacarse la 
: . ' impresión de qu© oe da sraayer importancia a la perfección metódica 
. •' y caffteoiana del inotrument®, que a sus aplicaciones prácticas; tal 
. . . , / veo p@2? eo© enamoramiento qu© e@n frecuencia s© suele producir-
• ' ' ' ©nt2?© ©1 hombr© y la obra que va creando» En todo caso es posible 
:•; , eomps"©bar que las posibilidades desarrolladas en diferentes Admi-
• : . ' náots'acioneo y un poco apartadas de la línea pura del método propües-
to, o© ?©c©gen únicamente p©r; medio de párrafos breves, sucintas 
. •,' : ''.;'•• i • aluoá@n©o a lao p®sibili<fiadeo mencionadas. La referencia a los eos-
. '.]" t©s "standaffá", c@oteo calcula¡d®o "oss<=ant©" c®m© meta a alcanzar, 
'..i -apuntada muy Xsvemente,, eo un ejempl© cía?© d© 1© que se quiere 
'!.'••';'indicar. ' 
' También algunas áe lao fichao mencionada o oe ocupan de las leyes 
'. áe variación d© oXgtaaoo sesteo. (Fichas 375, 376 y 378), pero proba-
.: "" / ".' -bísment© estas llamadac Isyeo. tienen menoo importancia de la que 
• . - parece a primera vista. Probablemente n© o©n más que indicacio-
• . ':.'- 'n©s de tendencia, depsndisnd© su .expresión algebraica de la función 
' / qu© oe adopt© para representar a la curva de costos totales. Cuando 
. ¡ "'••' ; dicha línea d© costes totales se represente por ejemplo por una fun-
: ción lineal como suele hacers©, por haberse ajustado a unarecta 
'.•,'. » • i 
' los valores conocidos, los costos unitarios vienen siempre represen-
. . tados por una hipérbola con asíntotas paralelas a los ejes de coorde-
: nadao. Representación vistosa de una tendencia decreciente tanto . 
menoo acusada.cuanto que la distancia a la asíntota sea menor. 
- Las fichas de la UIC 371, 372 y 373, también reseñadas en el punto 2 del Anejo 8, 
se refieren a int©reoant©o problemas pas'ticulareo un poco al margen de,la meto-
dología general. \ ^ • 
3 O 2o 2 0 0 Xj3, aplicación en los ferrocarriles franceses. 
La SNCF, más bien que seguir los métodos desarrollados por la 
UIC, pudiera decirse que los inspira, ya que, probablemente, es la 
Administración que más pesa!en los grupos d© trabajo que los elabo-
ran. En artículos y otros intéresantes trabajos de sus funcionarios 
J 
mas distinguí dos en la materia, aparece una total coincidencia entre 
sus ideas y los procedimientos desarrollados en las fichas de la UIC. 
.Algunas de ©stas referencias figuran en el punto,1 del Anejo 8, y 
otras en el apartado correspondiente de la bibliografía general, Ane-
!. -jo 10. - -
Asimismo ©n la aplicación los avances de la SNCF ciertamente 
• son imporíante-s, gracias, sobretodo, a la mási.va. utilización d e 
loo métodos establecidos en la resolución de numerosos problemas 
• ' • de gestión y administración. El relativamente nuevo sistema de tari-
. ficacien utilizado ©n la red francesa, con precios de venta distintos' 
. . í ', • en unao líneas qu© ©n ©tras, basado ©n los diferentes costes del trans-
... * : - porte en cada una de ellas, es un ejemplo interesante. 
En toda ocasión, además, f® fácil descubrir 1& finura y 'sagacidad 
, . V con qu© s© aplican técnicas distintas, según las necesidades del caso; 
' ' áp síntesis, por adaptación d© valores medios, o de análisis, bien 
/••,';'-.-• . por determinación directa, bien por sondeo. No debe olvidarse, que 
.••"••• 1 la aplicación de los métodos de cálculo de costos qu© no puede ir 
' ; .... nt̂ ás lejos qu© lo que permiten las estadísticas disponibles y las posi-
• ., bllidades de información d© la ¡contabilidad ©stablecidá, es tarea su-
• •••. sŝ ament© delicada que requiere gran discreción y ©ssperiencia. 
• . . . i ]••-•• 
3. 2. 3. >= La aplicación én los ferrocarriles alemanes. 
• ' i : 
El proceso seguido en los ferrocarriles alemanes en la determina-
i • 1 j. i 
ci©n de sus costos, recogido en cierto modo en los trabajos de la 
UIC de la cual los alemanes forman parte, tiene algunas caracteris-i 
titas aleccionadoras y sugerentes, y a las cuales nos ¡vamos a refe~ 
rir, siguiendo un interesante trabajo del Dr. Bretmann, publicado 
hace pocos años(x). 
• ¡ 
(x). = E. Bretmann; "El cálculo del coste del recorrido de un tren". Die Bundesbahn, 
junio 1964. Hay traducción francesa publicada en el número de enero de 1965 
del Bulletin mensual d© la AICCF. En: dichoj trabajo figura una buena bibliografía 
' alemana ,sobr© costos ferroviarios. ¡ 
; . ° o / 
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El método Beko . 
La determinación de los precios medios generales, por 
distribución d© los gastos reales entre la® tanidad.es producidas, fué 
introducida en la Deutsche Reichsbahn en 1924, mediante el empleo 
del meitodo de cálculo llamado Beko (betriebskostenrechnung)j métod< 
analítico aplicado anualmente desde entonces con gran regularidad» 
Con el método, pues, se analizan -dice el Dr0 Brettmar 
el conjunto de los gastos y se los distribuye en gastos elementales, q 
sirven tanto para la determinación de costos del transporte "ex-post 
como para la previsión de costes de transporte "ex-ante"» Sin embar 
, go, euand® estos coste® elementales han sido obtenidos como valores 
m@di®s d© lo© costes de numerosos ©Ismentos correspondientes a 
situaciones extremadamente diferentes, los resultados no tienen sig-
'.„••-.,'• nificación más qu© cuando s©'refieren a condiciones de trax^sporte 
que correspondan a la media de las condiciones consideradas como 
. base0 Cuanto más separa ©1 caso particular previsto de las condicio-
: nes medias que sirvieron de base al método Beko, mayor será la • 
, - '/ desviación entr© los costes reales correspondientes al transporte 
efectoad© y los c©st©s medio® de todos los transportes Considerados,, 
• Si, por ejemplo, se trata á© determinar por adelantado el coste anual 
global de todos los tremes directos de mercancías, con la ayuda del 
•: ' valor medio referido a uno de esto® trenes y determinado por el mé-
; ..i/ " r "•;* ' todo descrito, ®1 cálculo dará un resultado de precisión razonable» 
•-'•-'.. Por el contrario, si los cálculos preliminares se refieren a una clase 
. de tráfico que represente solamente un pequeño porcentaje en el co'nju 
! ' . t o analizado, las condiciones de éste tráfico ss apartarán probable-
mente mucho de las condiciones medias, no resultando de aplicación 
• l o s costes medios» En estos casos particulares el coste calculado 
con la ayuda d© lo® costes medios se apartara de la realidad, tanto 
/ ; '' - " más cuanto que las condiciones de cálculo más se . separen de las 
. .. condiciones medias; o cuando dichas condiciones de cálculo están más 
' • influidas por factores que no influyan en,los costes globales repartí- . 
,'v. '- dos al aplicar el método Beko» 
.o'-- 4 
De aquí que para el cálculo de costes, en casos especia-
les, en los cuales influyan fuertemente las características de la vía, 
{ de la velocidad, o del tipo de locomotora utilizada, hará'falta tener 
1 * ©m cuenta procedimientos especialmente concebidos para ©lio como 
— — — — — ; ' — ' • • ! ' ' 
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varhos a ver enseguida,, 
El método Zuko, 
Dentro de tal propósito, la primera aplicación del proce-
dimiento sintético en la determinación de costes tuvo lugar en los fe-
rrocarriles alemanes en el año ¡1935, mediante el empleo del llamado 
método Zuko (Zugfahrt-Kosten),. aplicado a la determinación del cos-
te del recorrido de un tren en un trayecto determinado,, Se trata, pues, 
de la determinación, en su may|r parte por procedimientos de sínte-
t 
sis, de un coste particular , utilizando la terminología establecida 
,p@r la.UICo 
Para ello el métodp Zuko, en función de las particulari-
dades locales y sobre la base de los datos técnicos y matemáticos co-
rrespondientes al recorrido del tren ajustado a un horario determinado, 
sirve para determinar, uno después de otro, todos los .valores ciernan -
; talesg tiempo del recorrido, energía y potencia desarrollada por la 
locomotora, consumo en los motores, asi como otros parámetros 
que; influyen en el consumo (por ejemplo el calentamiento de los mo-
tores de tracción), etcP etc0 Valores elementales correspondientes a 
cada modalidad del perfil,; que sje suman para obtener los datos referí-
dos: al recorrido total, y que introducido en veintinueve'fórmulas de -
coste más o menos complejas aunque perfectamente determinadas, pro-
( ; . 
porcionan el coste total del recorrido del tren en el trayecto de refe-
' . • i : : r encía*, 
Es obvio, que la determinación de la potencia de la loco-
motora, consumos de energía, tiempo del recorrido, etc» no puede 
basarse en informaciones estadísticas, siempre "ex-post", sino que 
más bien tiene que hacerse por una estimación previsional deducida de 
las características de los motores y de otras informaciones de carác-
ter técnico-matemáticoo Informaciones referentes al problema de 
tracción implícito en el reccf.ridlo del tren, con su carga, su locomo-
tora, su material, bien definidos, recorriendo el trayecto y perfil 
1 
previstos a la velocidad calculada, debiendo añadirse a dichos valores 
establecidos por medio de fórmulas o curvas de carácter ténnico, 
otros costes complementarios, deducidos por elaboración estadística, 
para .tener el coste completo» ¡ 
Pero esos cálculos técnicos, especialmente los $el tiem-
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po del recorrido, sobre todo cuándo este recorrido era muy largo, re-
sultaban complejos y fastidiosos, de tal modo que el método Zuko fué 
. considerado -dice el Dr„ Brettmann- como poco popular y por consi-
guiente de muy escasa utilización. 
El método K M V „ 
En rigor es una desviación del método anterior sin pér-
dida de su carácter sintético, buscando una mayor rapidez y simplici-
dad en los cálculos condensando mediante el empleo de procedimientos 
elementales unitarios, las complicadas fórmulas antes uti&zadas» 
Se le denominó método K M Y (Kostenmabstabverfahren), 
muy cefxa de ese sentido de modelo que tienen los que se han llamado 
costes standard0 Establece para el cálculo de los costes d<?rrecorrido 
de un tren las tres etapas siguientes; 
= preparación de un cuadro apropiado de los elementos caracterís-
ticos del diagrama del recorridos 
¡ . 
- determinación por medio de los correspondientes diagramas de lo-s 
consumos, sea en combustible o en energía eléctrica, así" como 
del trabajo suministrado pop la locomotora; 
i o ' 
- cálculo del coste, deduciéndose los costes elementos correspon-
dientes á las instalaciones fijas como valores medios normaliza-
dos,, ; 
Los costes asi deducidos se completan con los elementos 
correspondientes a los vehículos remolcados, a los servicios de ex-
plotación, a la vía, a los edificios y a la infraestructura, calculando 
por': separado cada uno de ellos0 
El método de "cálculo de horariós", con aplicación de conjuntos elec-
trónicos» ; i 
Pero los cálculos aún usando el método K M V exigían de-i 
masiado tiempo, lo cual hizo pensar en la posible mecanización de 
los mismos. De acuerdo con esta idea, en 1958 se hizo un primer en-
sayo sobre un ordenador electrónico con resultados tan satisfactorios 
que; se pensó en la mecanización total del proceso, aprovechando el 
conjunto electrónico de tratamiento de la información instalado en 
Franfurk en 1961» 
. Para ello, fué necesario expresar todas las curvas de con-
ajmo en fórmulas matemáticas*. En cada diagrama hizo falta reem-
plazar las curvas individuales por curvas de totalización. Como los 
e©e£iei@n£©G de las ©nc© curvas ©fefcenida® pudieron ©sspraigar por una 
sola fórmula matemática, fué posible calcular el consumo de la lo-
comotora para cada velocidad y para cada carga0 Con estes mejoras 
de procedimiento fué posible determinar rápidamente los horarios 
de cualquier recorrido basados en criterios económicos; ventajar-
ían características, que hiso que el método se denominase de "Cál-
culo de horarios", pues pueden determinarse con él, sobre el orde-
nador, los que corresponden a cualquier tren y. como consecuencia, 
por, ejemplo, el suplemento de consumo de energía ©leetries y de 
otros costes debidos a un aumento general de la velocidad máxima 
admisible en las diferentes categorías de trenes,, Información muy 
interesante para ¿decidir con el debido conocimiento los.planés actual 
mente tan en boga, de simento de velocidad, tentó en viajeros como 
<sn 
. Al final d© este' Parte, como síntesis de las distintas 
v ' informaciones, aportadas, estableceremos alguna® consideraciones 
fuertemente basadas ©n las consecuencias que se deducen de la evo-
lucáén tan sistemática «gu© presente el cálculo d© ç®igt©s,@n lo© £©rr©<= 
carriles alemaneso ' 
, o Un caa© d© aplicación ©n latinoameríca ; Uruguay, 
S© trata de un extenso estudio (Referencia bibliográfica 
:.„./'. a del Anejo 6), publicado en Uruguay en el año 1967 y del ^ual sólo 
^ ' ; hemos podido ver la primera part©0 Del examen superficial de la 
• ' " ' misma parece deducirse, que lo que se pretende realisar es un estu-
'. , dá© eomparaMvo d© l@s costes d© los distinto® sistema® de transport 
tes ferrocarril; carretera; fluvial y marítimo; aéfeo; teniendo en 
cuente Inctes© los c®at©s suplementarios del transporte de puerta a 
Se basa ©n los métodos y procedimientos desarrollados 
' por la UIC, de los cuales proporciona una ©xte^sa explicación, @egu= 
ramente interesante, que, por consiguiente, convendrá estudiar coa 
,La apM<sa©àèa.a loo ferrocarriles a©l Urtjgisay qu© se 
ha@e despee o s parece ©otar ©laborada <s@a ¡gran, detall®* jEl&fó@raciéa 
. o o / o 
que convendrá asimismo examinar y analizar con cuidado pues puede 
servir de ejemplo para la adaptación del método general preparado 
por la UIC a un sistema contable muy di ©tinto,, probablemente,, del 
esquema que en Europa le ha servido de base0 Problema que seguya^ ' 
mente se presentará en otros casos. ' 
• 30 2o §o ° La aplicación en los ferrocarriles españoles» 
Se viene aplicando desde hace vari©® años con las adap-' 
taciones correspondientes al Plan contable-propio, el método anala = 
• tic© de cálculo de costes generales que figura en las fichas de la. 
Como es aconsejable se haga siempre, la implantación 
de estos cálculos ha sido progresiva, de acuerdo con las mejoras in° 
•;'•' •. troducidas en la Contabilidad y en la Estadística;; mejoras en las cua~ 
les» precisamente, se han tenido en cuenta las necesidades del cal-
eul© d® costo®0 ' 
La descomposición que se logra al preparar loa costes 
• medios generales permite el1 cálculo de los costes particulares, del . 
mayor interés tanto en el establecimiento de las tarifas ocasionales, 
.' adaptadas a las necesidades del mercado, como en.general, ©n toda 
- - la política comercial d© captación d© tráfico a la que RENFE presta 
' tanta atención. 
La documentación correspondiente a estos cálculos fi = 
gura reseñada en el Anejo 8, (Referencia bibliográfica h), siendo 
especialmente interesante el Cuaderno anual de cálculo de precios 
de coste medios generales, el cual se ha llegado a preparar con gran 
precisión, tanto de concepto como en el detalle, incluyendo el estudio 
de fes leyes de variación d© dichos costos. El último preparado corres 
ponde al año 1966o 
30 €0 ° El transporte por carretera y el cálculo de sus costos.. 
Es obvio, que cada sistema de transporte prepara para. 
.;la determinación de sus costes, métodos propios,, aunque haya entre 
,. . . - • '• los diferentes,métodos utilizados sensibles semejanzas. 
Ahora bien, existen razones de relativo peso para que 
i - ' ' 
al ferrocarril n© 1© sean indiferentes los estudios q,ue hace, por ejem 
: .' ' • pío, la carretela p&3?a la áeter'minacién áa ano costso'propios8 una . 
d© estas rabones es el posible perfeccionamiento que el ferrocarril ' —' o o / O o o 
" 3>S> 
puede introducir en sus métodos de cálculo de costes, adaptando al-
gunos de los procedimientos que la carretera utiliaa; ya que la carr© 
tera al tener que estar.en un contacto más particular con el público, 
ha adquirido como una especial experiencia,, Precisamente es Iré-
.. _ .. . -cuente la comprobación en numerosos casos de las ventajas del paso 
. de téctócaa:-propias d® una actividad a otra diferente, de tal modo 
. ' que estas transposiciones aprovechando alguna, analogía de principio 
puede decirse constituyen un instrumento de progrésoc 
Otra rasón consiste, en que al final, generalmente muy 
cercano, las determinaciones de los costes medios generales, vienen 
••i 'Y'-. a ser utilizadas para su comparación con las de otros sistemas de 
v . ..: ;transporte más o menos en situación de competencia0 Y se compren» 
•' d® que cuando el ferrocarril cae en el trance de tener que entrar en 
tales comparaciones, eo sumamente ventajoso que sepa con precisión 
,;•. 'y;.*-í: ° -como .la competencia S»a establecido la® bases de sus cálculos y los 
^¿¿•^jfl&^í '• procedimientos' que 3aa seguido en la consecución de los resultados5 
Y -.-,.,. es el modo de saber con rigor el valor de las conclusiones,, 
Por dichao razones se figura en la referencia i del 
• • Anejo'8, alguna© notas bibliográficas, ampliables con facilidad, 
para tener en cuenta este punto de vista, seguramente no en el Se~ 
• minario próximo, sino cuando los estudios para la determinación • • 
• ^ • de costes estén más adelantados0 • ' . . • ' 
' 30 30 y Información de Estados Unidos ®obre cálculo de costes en el transporte,, 
• ' , 1 
Hasta ahora nos hemos referido únicamente a la infor-
. \ mación.europea, ciertamente de calidad y de interés, pero' conviene com-
• "' pletarla con otra análoga procedente de los .Estado® Unidos y Canadá y a la 
' cual n©s vamos a referir de una manera sucinta, en los puntos que siguen? 
3».l0 » La. documentación de la ICC? -
. 0 
t Documentos fundamentales; 
En el punto 3a 1„ de esta Parte 3a, quedó someramente 
indicado que la que pudiera considerarse doctrina común para la 
.,. determinación de costes del transporte ferroviario en los Estados 
Unidos, pueden encontrarse reunida en la publicación de la ICC, 
',.;... "Explanation oí Rail Cost Finding Proceduréa and Principies Reía- . 
.". " ting to the Use of Cost", publicada por primera ves en noviembre 
- . : «j.»: 1.954 y ypisfSífcada,, corregida y disminuida eome al parecer se ¡ 
"  : ' " ' RR-N—*M TT «I 
dic© en CMaa, en noviembre de 1963 (Referencia bibliográfica 
mQ lo y m» 2, , del Anejo $) 
Pero antes de entrar a formular algunas consideracio-
nes.-sobye el estudio mencionado, puede resultar esclarecedor re-
cordar, sin ningún proposito de erudición, algunos antecedentes 
Mstorieos con relación a los Estados Unidos, de ese intrincado' 
. problema de los costes en <pl transporte ferroviario» 
lía confusa situación de las tarifas en los ferrocarriles 
- americanos antes de la creación de la ICC en 1887„ aparece refle-
jadla e®sa informaciones mwy expresivas en el viejo tratado de 
Economía de Taussing, sobr© todo en las primeras ediciones (x) 
No es, pwes, de extrañar que desde el principio, al 
trata? la ICC:de conocer a fondo la situación económica de las Com= 
'• paSías ferroviarias, procurase determinar como deberían repar-
, • tira© lo® gastos totales esntee ©1 tráfico de viajeros y el de mercan- ' 
;. cías0. 'Problema complicado al.encontrarse con determinados eos-
' fog® conjuntos cuya distribución rotguiere el establecimiento de cri -
•' terios arbitrarios y más o menos subjetivos-«» Por falta de ambiente 
• teles intentos d© r ©parodié® del gasto no tuvieron éxito, siendo to~ 
"'talmente abaldonados en feas ta que ©n el año 1914 la ICC, vol= 
vrál® de aü©̂ ® a insistir en que todos los gastos de• explotadon de-
.,baaia quedar repartidos ©atr© viajeros y mercancías, de tal modo 
: qu© algus&os aS@s dsspuos, se trató de-©stafel©c©r una determina -
.. ©ife sistemática d© loo costos, eost Jandinga Creemos que John 
:;Ma.mrie© Clark y ©£r©s ©opecíaliotao d@ dicho Organismo contribuye-
,'ron o ©lio» _ 
En esta situaeié>^ o© consideró la posibilidad de deter<° 
: minar con regularidad los coist®®, repartiendo mensualmente los 
gastos d© explotación entre los servicio® d© mercancías y de via-
jer®os por asignación diresta o por prorrateo de lo® gastos comunes. 
..a.los -do® servicios? y distribuyendo más tarde0 de acuerdo con ana», 
logo® criterios, los ¡gaofcos imputados a las-mercancías entre lo® ' 
más impórtente© productos transportados^ Pero la propuesta tuvo 
poco ©xito, siendo borrada del orden del día» Los grandes contables 
de las Compañías de ferrocarril creían que socamente , se debían rea-
lizar tales estudios especiales cuando las circunstancia® insistieran 
. ©n que eran necesarios,, Para ellos la determinación de lo® costé© 
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no tenía ninguna finalidad práctica, pensando incluso que podía 
considerarse deaorientadora, al aparecer cifras que podían 
maros eonfuoa® y hasta en contradiciéa con l©o.h©eh©o (ss). Apart©s 
probablemente, del temor de que tales estudios sobre costos sir° 
vieran para que la ICC previsionase sobre las tarifas con más co= 
Posición adversa que no prosperó, por cuanto que el 
eynaall jgfcaff , previsto en la ICC ©n 1940 para la determinación de 
<g@0t@0í, tenía ya ©a 33 puestos, trabajando, precisamente 
ssa "®aa '©Seana eopedlai, ©1 "Bureau, ©£ Account® and Cost Finding" 
así, la doctrina ordenada y sistemática sobre la • 
<sn<s9táénj @@n ©1 m®d©l© d© ámpr©o® para su aplicación, Rail for^LA, 
1© hasta 19§4, ©s d©<sírs taños quine© año© despue¡s<, 
H©ch©s qu© s© traen a colación, muy paralelos a lo 
sucedido ©n Europa, recuerdo sjessaplo la tramitación de la 
UIC y ©1 ©jempl© al©mán, para poner en evidencia, la dificultad de 
improvisar en esta r¡&®.t©ria;0 En la práctica no cabe duda que r e -
sulta muy laboriosa la formación de .una manera de pensar común 
sebr© la manera de calcular los costes, aún en ©1 caso de los E s -
tadoo Unidos, a pesar d© las importante© facultades de que disfru--
• t a l a I C C O ' 
Y©lviendo, no obstante, al documento de base, al 
0 
Statement nSc 4-54, pu©de indicarse que está dividido en cuatro 
Capítulos y que con independencia de la parte auténticamente nor-
mativa, ofrec© consideraciones d© principio del mayor Inter ésD 
En el Capítulo I, s© presentan de una manera metódi- ' 
ca, sencilla y clara, algunas ideas teóricas sobre la naturaleza 
de los costes, que en oportuna ocasión convendrá considerar dete-
. nidame¡ateo- En el Capítulo II, se plantea el problema de la separa-
ción entre costes fijos y variables, del mayor Interes teórico y 
práctico. En la edicién revisada, qu© conocemos.mucho menos que 
la primera, ©stos dos capítulos al parecer son sustancialmente 
los mismos que en la primera, per© s© anuncia la aparición -no sa=>' 
besaos ral a ni habrá sucedido^ de un nuevo estudio sobre la relación 
(x). - S o l i BuaaelL págo 410 
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out°oí-pocket, probablemente de mucho intereso El Capítulo 39, 
el más extenso, de un carácter más local, se refiere a la aplica-
ción de la formula Rail formA lo cual' ha obligado a su modificación 
en la edición revisada, para adaptarlo a los cambios introducidos en ^ 
la fórmula de referencia,, Y el Capítulo 42, que contenía determi = 
aad©o índices muy significativos, ha sido suprimido en la edición 
revisada,, Qm©da en cambio sin modificación alguna un Apéndice 
<s®a!a explicación de algunos ajustes que sirven de fundamento a la' 
investigación que se utilisa en los Capítulos anteriores ' 
De ted© ell© se deduce, a nuestro parecer, que el m é -
todo de la ICC está especialmente adaptado al caso de los ferroca-
rriles de Estados Unidos, ©osa su contabilidad y estadísticas p®epa~ 
radas del mismo modo hasta en sus menores detalles0 Por ejemplo, 
. .. la llamada formula, es decir la Rail form A , constituida por un 
gran ©uadera© e®n 33 eotedoo, señala ."el procedimiento a seguir 
cea .tenta minuciosidad que no parece fácil pueda ser aplicado a ca-
d&s diotáatosg al m©n©o sin m ây lab©ri©sss trabajos de adaptacióa 
qp© n® sabemos hayan sid© reaMsados en ningún caso. - -
' . M© qpiero esto decir que n© se hayan ido introduciendo. 
' '; ; •¡¡m.riaci ©neo, psaes la íérmula isaonsionada ha sid© ©bjet© de numero» 
-.'••• . s©o casabios, per© ea nuestro soneeámiesat©, siempre dentro de los 
¡moldeo rígidos de la imnifleasiéa establecida en la contabilidad y en 
. la esfeidasÉica de aquel país» ' 
i Qtrog .dccumentoSo • : 
' ' - o • 
•' Otros auso^erosos statennent resellados en el punto 3 
del Anejo 13 han sid® publicados por la I C C , No creemos tener la 
colección completa, ni tal ves los últimos aparecidos, pero en lo 
que se refiere a las llamadas leyes de variación de los costos, las 
analogías coa 1© hecho en Europa son grandesc 
. -. Supuesta, asimismo, una variación lineal para los cos-
••• tes totales,, los unitarios aparecen, al dividir a dichos costes totales 
• por las unidades de tráfico, como hipérbolas con las asintótas para-
lelas a los ejes? curvas de muy buen efecto al representar vina le t̂ 
• de variación,, 
i 
Tas&Mása.la 2C<G, ha establecido para el transporte por 
«arrejera v¿aa d©ete£aa apar eso ©a ©1 StetarnaataSf. 1°54 (Rs° 
por ferrocarril. Convendrá buscar la oportunidad de estudiarla tanto 
para aprovechar lo que en ella haya de útil por analogía al transporte 
por ferrocarril como para conocer con detalle su propia aplicación 
al transporte por carretera,, por las rasones antes indicadas» 
2o - Otras tendencias de los ferrocarriles de América del Norteo Los 
i 
costes del transporte ferroviarip0herramienta de trabajo para su di-
rección. 
Si antes nos detuvimos en ©1 recuerdo de cómo los directivos 
de los ferrocarriles d© Estados Unidos s e habían opuesto antaño a la 
determinación d© los costes, en gran parte fué para acentuar el con-
traste; para llamar la atención sobre la posición actual ©n cierto mo-
d© contrarias tal c©m© se deduce d© las palabras de Mr, Perlmann 
rec®rdadas ©n ©1 punt® 30 1» <$© esta Parte 3a. 
Pero propiamsnt© n© son los precios medios generales los que 
ahora d©spi©rtan tanto interés, aunqu© seguramente también s© deter-
mina^ concediéndoles la relativa importancia que en este aspecto tie-
ne©; l@s que s© investigan con afán están dentro de la línea de los cos~ 
tes particulares, es decir, recordando su definición, son los que co-
rresponden a un transporte concreto completamente definido. Deci-
mos qu© dentro da esta línea, pu©o ©n rigor ná siquiera son dichos 
costeo c©mpl©too, sin© únicamente ©1 cost© adicional que se produce 
al hacer ©se trayecto concreto y perfectamente definido, o el cost© 
que a© podría ©vitar cas© de a© hacerlo. 
Es obvio, enseguida qu© s© pi©n@a un poco, que -esta forma de 
considerar ©1 cost© qu© parsc© de una precisión aceptable, presenta 
con .facilidad matices que atenúan © suprimen del todo dicha precisión. 
-. N© ©s lo mismo que ©1 tráfico d© qu© se trata pueda hacerse con el 
material esdstente © qu© ©feligu© a la-adquisición de matsrial nuevo. 
Ni ©s 1© mismo, un trafico qu© n© se hac© accidentalmente que un 
tráfico que s© suprime para siempre, ©tc„ ©te. Es decir, aparecen 
una diversidad d© situaciones qu© en ©1 fondo han dad© lugar a ©sas 
diversas dea®m£n&cioneo usadas en la terminología d© los Estados 
Unidos? 
variable 'costs 




cuyos c©nc©pt©o =n© o© trata de hacer uasvenafao definitionis - no s© 
refieren essactamente a !©> smios»©, amigue en térmán©o general©® 
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Pero esta falta de precisión no es el problema. Cualquier per 
soraa relativamente essperta en la materia- es capas de distinguir en ca= 
da oitoaeien lao pseisMarMades qu© tieaon roflej© ©a si e©ot©, muy in-
teresantes sobretodo cuando dicha determinación da lugar a la forma-
ción de tarifas. Como decía el editor de una obra a la que nos refe-
riremos enseguida? " El directivo ferroviario que quiere hacer uso 
©fectiv© d© i@a datos d© costeo para cumplir mejor sus tareas en el 
ferrocarril, tiene que coaoéeij como las cifras de coste han sido re-
copiladas, aoegiarand©0© al mismo tiempo que todos los factores perti-
noaftao ©otan incluido ©a ella o y t®d©s los qu© no guardan relación han 
sid© ©23©TAÍUÉ®D,,( SZ)0 • - • 
' '' Mi tanap®©© ©s problema, como puede vers© sn esa misma 
©Ibra, 5?©!&feivasa©s&£Q reeiesat©, d©I a£S© 1961, escrita por un verdadero ' o 
©sspQffte ©a la mafi©ria fes), la determinación del cost© de qu© se tra-
te, ya qpao posod© feaeors© p©r taca® cualquiera de los seis métodos dis-
antos ̂ ooGíSa^a ©a Sa. ®fei?a eiÉ®da0 3&a definitiva consisten en la aplica 
ciém <i© tosió, d<3 @oao &ys®¡©oao formulas a quQ antes aos. hemos rsferidoc 
. L@ @&osto5ái©ffi&o s&© sfeomEtê  dlQsaaasft&d© difícil aunqu© subastante 
Poí?® pr®feaM©íaa©aft© lo mas iat©r©sant© de estos costes adi-
©Í@SÍQSOO, 5?®oi<ate 'OA LA p@oiMla.dad que tienen d s convertirse en una h©= 
rrasaisuafa para la m©|©j? Q©ofei©zái-d©l ferrocarril; en especial tomán-
doles <£@55&® feao© para la <saptaei©n d©l trsfic®, para la investigación' • 
de m©3?sad@s, feuocaadí© y s©l@sci@nand® ©1 tráfico. Auténtica utiliza-' 
• cioa d© la tdcaica del "marlketóng" ©n ©1 transporte' por ferrocarril, 
©a palabra el mejor camino probablemente para orientar toda la 
p®iüi©a <s®m©rcial de la ©mprd.sa (ssssss),, 
Psr© aunqu© dichos nns©t©dos son relativamente recientes, 
d@od© entone©© a ©tora numerosas informaciones relativas a diversos 
grandes siot©saao £©rr©,yiari©0 de SG@tad©s Unidos y Canadá, señalan 
(ss). = J. O- L«yn©, ©ditor del libr© r©s©fíod© en la referencia n2. 4 del Anejo 8;en su 
prolog®. . 
(sos)0~ B.C.- Poole, Op. cit. referencia anterior. 
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que tales determinaciones se realizan por medio de conjuntos electro*» 
nicos de gestión incluso empleando con frecuencia procedimientos 
@n°line que permiten obtener los resultados en tiempos reales,, 
Toda da la impresión que algo ha cambiado o esta cambiando 
profundamente. Pero el problema que nos afecta no <©sta tanto, a nues-
tro parecer, en la manera de implantar estos procedimientos, que, 
por otra parte, requieren capitales muy imp@rtantes y un arsénico y 
paralelo nivel de desarrollo en equipos y personal, sin© en ver como 
lo que se decid® no resulta incompatible con lo que se vaya a hacer el 
día de mañana. Aspecto difícil y delicado del problema que a© se pued® 
©ssaminar a la ligera. 
• • • • Todo 1© cual nos lleva a exponer resumidas algunas conside-
raciones de carécter general,, fruto de una primera reflexión sobre 
las distintas informaci®aes c@mentadas, p©r estimar provechoso pre~ 
sentarlas juntas, aunque OQ ¡g@.RRA el riesgo de repetir algún concepto i 
ya expuesto. 
3. 40 ° Algunas consideraciones generales sobre ©1 problema d© cost®s deducidas 
• d© la información reunida. 
Dichas consideraciones, c@n caracter indicativ© y ©n ciert© 
25a®d© provisional, son las siguientes; 
• I a . •= LOQ costes medioo generales oegurasaent© constituyen una determina-
'• ci©n sumamente valiosa en s í misma, ya qu© con rasón pueden s©r 
considerados como dat© fundamental para ©1 establecimiento d© una p©~ 
' • lítica general de transporte racional y moderna. En cambio su aplica-
c ción como primera etapa para la determinación de costes particular©©, 
aparece llena de reservas. Por una part©, porque probablemente las 
circunstancias del ejercicio para ©1 cual se elaboraron los costes me-
dios generales no son las miomas que l a s que corresponden al ejer-
cicio a que se quieren aplicar loo costss particulares; y por otra, por-
que pueden resultar arriesgadas y fuente de imprecisión l a s numerosas 
adaptaciones que sería necesario realisar en los costes elementales 
para ponerlos a tono con las circunstancias del momento de su aplica« 
ci@n. Es muy posible, ademas, que en dichas adaptaciones y reajuste® 
s© llegu© a una menor precisión, errores mayor©®,• que los producidos 
"i 
©n los sálcul®® iniciales mucto mas encajadas. ' 
2a. <= El calctal® d© e©st©tí c@m® o© ha indicad® ©n tantas ocasiones» necesita 
apoyarse en las estadísticas y contabilidad, no pudiendo llegar mas 
lejos, especialmente en lo que se refiere a costes medios, qu© lo qu© 
dichas informaciones 1© permitan. D© aquíqu© la estadística y la conta-
bilidad deben estar concebidas y planeadas d© tal modo qu© proporcio-
nen con facilidad y sin lugar a dudas, todos los datos de partida que 
i ^ 
los métodos elegidos para el cálculo de costes necesitan. Da aquí qu© 
rssult© más aconsejable adelantar progresivamente, mejorando prime-
ro la estadística y contabilidad, que lanzarse con falta d© los datos pr©' 
. cisos y sin gran meditación, al calculo de costos, qu© o bi©n pueden 
resultar excesivamente laboriosos ©n relación con el resultado conse-
guido, o bien, si se simplifican con ©xcsso las hipótesis d© cálculo, 
. pu©d© llevar á resultados muy desviados y sobretodo inseguros al no '•'.-• 
conocer los límites de la desviación. Cada día es mas patent©, asimis» 
mo, la n©c©sidad d© ®bt©n©r ©@£®s eostes en tiempos mas reducidos, • 
tenerlos disponibles en ©1 momento d© la utilización. . 
3a* ~ No d©b© olvidara© qu© los datos estadísticos y contables,, deben ©star 
'•." complementados con las Énforsaaeiones d© carácter técnico-matemático 
/:••,-,'.' que las indagaciones directa© necesitan; y aun con los criterios y ñor» • 
• ' 1 mas generalas para practicar determinados sondeos con las posibles 
garantías. C@n ©lias s© cmeata, por ©j©mpl®, ©n RENFE (Ref©r©ncia 1 
. b i b l i o g r á f i c a h. %„ Án©j© ®), ¡haM©¡&d®s© comprobado"©n múltiples oca- , 
h'-'y sione© ©u eficacia. En ri¡g®r j.p@cao veces s© puede determinar un costé 
•'."" algo complejo,, sin qu© haya'qu© recurrir a la v©s a los métodos anal/-
:;. ticos y a los métodos sintéticos. . 
4®'..° En interesante caer ©n la cuenta de qu© todo.s los métodos d© d©termi-
'V'• ; nación de costes, lógica © inteligentemente perfeccionados a lo largo 
; -del tiempo, recuerdes© p®r ©jempl®, ©1 cas® d© la DB, por la constante 
aplicación d© un brillan te. equipo d© expertos, ti©nd© a ayudar a la Bi° 
, r©cción para una más racional y económica gestión d© los ferrocarril ' 
• les como empresa. Pero ©st© sentid® económico d© la aplicación d© 
; 2,®s c®st©s, presenta com® dos caras distintas qu© no suelen cont©m-
/>;';• piars© a la vez; 
: ' la; primera busca sobr© todo, la m©jor y más económica manera de 
realisar la explotación. D© aquí" qu© poŝ gsi ©1 ac©nto ©n investigar, 
'•'.'•. por ejemplo, velocidades», carga© y tiempos de parada de-loo treneo 
para reducir los costes, estudiando la manera más económica de ®r-
gani^ar las operaciones, cual r©qui@r©, d ® o r d i n a r i o , la compara •= 
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cion d© los costos de dos ® mas soluciones, mediante la aplicación de 
los métodos indicados. D© acuerdo con esta tendencia no resulta ©ss= .-. 
traü® qu© d© los métodos Zuk© y MK¥ se hayan derivado normas y 
reglamentos relativos a la planificación d© la ©sspl@tación„ Es decir, 
sin pensar en lo que el ferrocarril transporta o puede transportar 
s© buscan las condiciones que permiten hacer ©1 transporte con el 
mea@¡? e@ste¿ det©rmin&nd®l@ últimamente, incitas© p®r procedimientos 
d© sisnisla<eá©a que persaitQE ©©mpasar 2©o costeo de trenes distintos. 
En doílssitiva, en termines ©e®2&@saie®0 pudiera decirs© qi&© esta ma-
nera á© ver las c@sas d© algma m©d© trabaja sobre la' ©férta mediant© 
lo diosmamei®® de c@oteo. j 
<= la BQ¡3®fflda, ©o ecmpletameate distinta, aunque n© se ©pone a la pri-
mera,, la. doSermiasei®® do ® @ O É O O , O@FEÍ?e t©d@ d© eso© adicional©® 
qpae tsm msG^ t5?aaojp®s,ÉGt> o o la tes qu© ©sienta la polínica c©° 
mercioll d© Ha esapreoo? fe&oeaad® la o c@saMsaaci©a©s ^óptimas de tarifas 
•̂ u© jpjsrmitoaj a© solo.©! SHaay©5? trafás®!, o&a® el mas ® crómicamente 
pr©díscMv®. C@aotitmyQ, o¡a Síej„ éo l©o ssodioo mas ©fáca@eo para 
qme la goaasaeia sirva de ©5?flGa¡fei©á @a total del cisterna. ISn definitiva 
o® tersaisi®o ec©a®mic©o jpttdáorfa decirse qci© trabaja s©br© la demanda 
incremeátaad©ia„ sobro o® amellas partidas qu© más c®avi©n©n, 
o De t®d® 1® (áich® 'oo dodiscoía d®o p®oiMlMad©o ea e& c&lcul© d© costo®, 
s®bre la o ©©ales seiparasaosiÉo feofeso qm@ decidis?©©, ©.raque tal vea el 
@05naaaari@ a© ®fr©sco la ©¡p̂ fftmaácskidl gara. ©11©,, sa ciert© modo r©pr®-
'dhaecüeíia de loo q© esspaoñes?®® o® la Posto aaterier, g@ataMMdad, ai* 
llagas? o esto mi osa® ¡m@¡ñaoafc§>s . 
= El m.et®d© UXCo ©a «pe o© ootableeea m©s criterios generales apli-
ead®o c@a detallo a »so aemossHatoro e@nta.Me esquemática y ea cier-
to m®d® arbitrarias ©a lo <̂<¡s<3 feacálffiaoate o® p®eden v©rt©r los datos 
preeodeateo de rana coataMlidod cualquiera razonablemente establecida. 
= ES. meted© ICC tambiea.&aadad® ®@fer® vaMosas y razonables conside-
raciones de principio, aparecido caoi a la vea .que el anterior, y apli-
cad® c@n eaorrae rig@r haota f@sm&i» a un sistema contable único re-
glamentad© e©n grsa prscáoi®® y mantenido al día c©n graa cuidad©. 
tot»s m®W®s deed© usa. pant© d® vista tsoricon© s@n muy dif@ren~ 
d© aqra/qTO la ©2,ee<sá®a0 ©"¡ñdentemeat® iav®lwcrad® c®n'la solución 
° ° ^ / 
' * . p 
qu© ss aéepts ©ss la contabilidadj, d©fea foaeers© p@r rase®©® distintas 
qm® lao d@ la pwro, bondad ©bjgtiva d© j ©è?© metoé®. Tal v@s por 
oi g5?a<i® D O « A À F O S , M J D A < É Q ? s @ , O O É Q O Q O <àar a la I O E@®FO30 
©n 1 ©o £err©earril©a d© un®o pafoeo y ®tr®o d© America latina, ® ma© ' 
ibi©50 p©r lao p©oibiMdad@s eonsreiao d® hacerl©.-
° Un siotema d© Sranopsrt© ©^©sao®, Sai a® pnaod© seri® «¡sia ssmp?©©a 
D © fsrrQcarriX, a® pued© OQS? dossMorad® facto- • 
ria «sica, sia® e@m© ©a ©©ajiaaè® d© d©£©rmiaada© fabric&s distiate®, 
e®aotilhal̂ !ao eada maa <ÈG ollao ©1 ̂ ©Mcul© © v©]ha©ml©s qw© s© sausven 
®aM©s ©©aotifosysad© ©©¡a^y,, ' 
©feoQS'ma®!®]!® Mosa oo dodteeo <°ps.©' s©® fafericao qu© cada una pro-
steso <g©sapil©&2>,./33ì ossaci® <g®o Sa osaprsoa. d© iraksp@r&© vende. Un 
a l̂dsa za© ®@@GOiea ©3. ©si tesa' del qu© sali© anteo, para 
' g©iaoz?QiP S©o âJs£'©3°MH<É5SiOfes'(§ © Soo $ ŝlLa<Sa®°Ml@me£r@, cuya pr@duc*> 
ei@® IQO Mq G2A@®SAG®DKÌ<£FC» ^ O R ? ® OOÈAO Sibsieas, llamem®®la® asC 'di®-
ftia&oo y ©©saplo^o/softa® ®sMoo jpss? tsaa & M s relaci@ns ' 
' = POE1 mm g " ¡ ^ © o l@o trofeo q©© pr©p©rci@naa por com- • 
» 
plsfc® vm OQr^ei©" mMMaa® oosio éo ®a©di@o ©@mua©s. suy© c®ot© 
dei)©® etfflia>si5?o© Ga&tJ?© t©d@0o d© uà m@d© ©quaitativ® y ra= • 
• B @ J & Q M © O @<2£®Ì© o@ ffopaffSess 2®a ©@s£©o ©<§3a$s®£@02 la via ©n ©1 Arrecarril| t . - - . • » 
S a ©GB'S 'GSQS'O G© QS l @ o PRAORTES . ©A ©1 M A R A M E , ©£C„ 
S'&SO % J -- ' • -> ' " • 
= F@e> ©tra parte,. y ©si® o@E@ o© rosero al £©rr©carril ©sm© sistema 
d©l èrangp@r6o ©a q«2© '£®dao ©otao Mfericao qu© s©& l@o tr©n@sp pQ%i®n<B~ 
.'eòa a la miosaa Adminisèraei©np &iaa@a qu© servir a wnà demanda cornm, 
Snctoo© pu©d©a laacsro© la ®<§££&p©teiae&G. Un tr©a a una ìa@ra pu©d© qui-
.tar l©o viaj®r@s d© ©tr© qis© oal© a k@ra diierent©« D© aquique consti-
• » 
tay&n ©aèr© è@d©o @ll@o sos® wm, "gran ©sapresa comercial qu© moderna-
m©at© s© prstsad© admiMoferas, n© s@l© pr@curando que toda© la© fabri-. 
c&s qu© la cosaponen -tren©o= ŝ abr&n ®n conjunt© gsffs gastoss sino ha» ' ' 
ci©ad© qu© los cubraa todao lao ©ssp©dici©n©0 -que cada una d© dichas IsU 
bricas realisa- E1 refraa citad© al principi© d© qu© cada pai© aguaate: 
ou vela«» se lleva basta el limita» 
Seta d©bl© concepci©nt por una parte, integrai y sintetica? ©1 
sisioma £©rroviario ©a conjunto'ecsja© una gran impresa mercanti!»' pro= 
<Su©è@3?a do l@s s©rv&sieo oo sumajaenté varÌad@o y' y 
distintos; y por otra» descompuesto y analítica, cada uno de los tre-
nes reales que circulan con su pjsso muerto y su carga,- con su locomo-
tora, con su locomotora de potencia y de características conocidas, re 
corriendo un trayecto determinado y conocido; puede decirse que encie-
rra toda la filosofía de los precios de coste; los precios medios genera-
les que es obvio corresponden a la totalidad de la empresaiy1 o a los 
distintos servicios análogos que produce; y los precios particulares en 
toda su gran:, vari edad, referentes a la empresa técnica pura, un tren 
o convoy real, moviéndose que produce servicios de transporte perfec-
Í 
tamente concretos y definidos. 
Esta manera de ver la ^uestión pone de relieve que la diferen-
cia'entre unos costos y ©tx!©s no ¡es únicamente cuantitativa. Es también 
de calidad. Si en un cas© f otro ínos referimos a los coitos totales, ven 
drán seguramente representados por líneas rectas d© la misma dispo-
sición, pero el. significad© d© 1̂ ,8 variables será en ax îbos casos muy 
dif^rent©. Para l@s e©st©s(medi0s generales, por ejemplo, si se supo-
ne a las abcisas como variables independientes, sus variaciones incre-
mentadas deben s©r tráficos medios correspondientes a una distribu-
ción por lo menos análoga'0> Zí)> C3 u C 0 C 3 j 3 S que sirvieron para el ajus-
te d© la recta que representaba su variación. Para los costes particu-
lares en cambio, las variaciones incrementadas de la variable indepen-
x <¡, 
diente, s©n tráficos reales, movidos, precisamente, ©n ©1 transporte 
a cuyos c@stes se refieren. 
Pero si esta concepción pudiera decirse que encierra toda la 
filosofía d© los precios de coste,! ©ncisrra también toda la problemá-
tica:, qu® sin duda alguna habrá qju© ©sclar©c©r ©stableciendo vinas ba-
' seside discusión en ©1 Semanario;, para 1© cual creemos haber- sumxnis-
I | . 
trad© apr@vechabl©@ elesaebt@s d© juisi© suficientes para los .¿rabajós 
S» 
4. - RECAPITULACION FINAL: PRIMERAS CONCLUSIONES 
GENERALES 
4. 1. - Sobre los objetivos generales del Seminario. 
Se comprende que los objetivos que se apuntan a continuación 
no son más que sugerencias, como es natural relacionadas con lao con-
, ¿dilaciones contenidas en las páginas anteriores, a considerar p®r el 
equipo que bajo la dirección del Ihg9. Blanco Bae&a, se ocupa d© la 
preparación del Seminario, • , 
^ , 
En brevísimas palabras, nuestra opinión sobre los pbjetivos 
qu© podrían o©r alcansados ©n relación con cada uno de ¿os tres gran- ' 
<i©0 tema® expuestos, salvo qu© ijis informaciones qu® han pedido . 
autorizasen a formar una opinión distinta, podría expresarse diciendo 
qu® jsn ©1 Seminario seguramente, oe podrá llegar; 
1 ' ; . I 
° a la unificación délas ©otadjíotieao0 en terminología, campo de 
aplicación © instruccio^oo, ted® ©11® r©unid© ©n un Manual de es-. 
jtadística, común a todos l@s;£©rr@<sarril©s latinoamericanos; i " i 
= a la hormalización de lao csatabilidadeo, aceptandd ©1 uso de los 
i 
mismos criterioo ©n cuentas^ normas generales, etc. etc; , d© mo-
do qu© ssa posibl© preo©ntar; d© la mioma manera los resultados,», 
aunque dichoo r©oultad©o procedan de c@ntabilidades| con planes di-
•' f@r©jatesj 
>reparaci©n d© uajmedo d© p©aoar común en el calculo de 
jsostes del transperte, mediante ©1 estudio conjunto de los probl©-
feias relaci@aad©o c©n la conveniente adaptación de esta-
dísticas y e©ntabiíidad<|)o; la preparación d© personal idónpe^la, !&•= 
idyestigación sobre la® pboibilidadoo de ayuda ©c©nóxriica; y'sobre 
' • e -
•. todo, creando dentro d© cada empresa en amfeient© general favo-
> rabie a esta clao© d© determinaciones. . : ' 
i ' • I .' • 
Com© dichoo -objetivos, a la manera d© prim©íascon¿lusi©-
' n©s general©.®, creemos s© deducen d© un modo enteramente lógico 
d© t@d© 1© ©sspu©stQ, paree© innecesario insiotir ©n maydres ©xplica-t 
ci©n©OO I 
i 
4. Z, - Escamen del cumplimiento de los programas d© trabajo previs tos' . -
! . . » ; • ' . 
v IS& ©1 Aaej© 11 figura uá reoumen de dichos programas, de 
sus pjlasos, deducidos del gr&fic©, y d© ou situación;actual de>cumpli- . • [ 
— : — ' — : — ^ " '• ' • - • . : . . . / • 
-tf 
Sa reoúmen puede verse qu© a RENFE esp©cialment© 1© 
©1 Programa §,pjj©jp>araeion d©l proy©cto d© Manual d© Estadísticas 
ya iniciado al rsunirs© las informaciones necesarias» habiendos© 
©Si principio previsto su terminación para antes del primero de 
septiembre. Esperadnos que pueda ser así» si s© r©cib©n la con- • 
formidad u observaciones a los (griteríos señalado® ©n ©1 presente 
trabajo antea de 12. d© julio. 
= el Programa 6» recopilación de esgperi encías; el cual s©[Consid©<= 
ra cíamplimentad® en la parte que a RENFE corresponde con la 
preooataeióa del preosate trabaj®, ©n especial con'los Anejos» 
d®ade figura, ©©aveaieMement© clasificada y aún comentada, la 
d®ctBm©ataci®a re®aid¿.<, . JS1 pías© d© terminación ©staba previsto . 
fiaalisaso en el meo ¿fo ees.-^, 1© cual se ha cumplido al haber 
: quedad© terminad© el ¡presente trabaj© antes d© finalizar dicho 
° ©1 Programa 7, eĝ amoa de Ifaa informaciones enviadas por los 
'- • ' • 1 ; 
\• í' •,: f©rr@carril©s y-de la docig^gaentacion recopilada. Puede c|©cirse 
'qu© eotlt realidad© en parto,- gmest© qu® la mayoría d© las r©fl©3d©° 
"•• : .• n©s y e®asideraci®a©s.gu© feoecm a lo largo de tod© el presente- . ¡ > 
trabajo, oo derivas y deducen del ©ssamea y ©studiò de l a docu-
meataci®a reunida» I¿@o ia£o,rmsa pedidos a los ferrocarriles, es° 
- taba previste® fmeram o|ajBiiiQá®g por GEPAL, ALAF, CEAL.AF y . 
- •"".';. RENFE, durante 1©o saeoes ¡fie juni© & g©sto, septiembre y octubre,, 
Previsión modificada ^cducibad© a dos meses la presencia de 
^ • RENFE ©n Santiag© d©¡ Chile, antes del Seminari®, para ampliar 
dicha presencia despula d© celebrado» Modificación razonable, j 
@p©rtunament© aceptada p©r RENFE, y que no creèmos haga al= 
terar lao pr©visi@aes ©a principi® establecidas. • | 
i : ¡ 
' RENFE eopera, de t@d©o m@é@o, la .conformidad u observación©® qu© ¡ 
©1 pseoeato trabajo ougi@r&, oia dejar de continuar las tareas que ti©n© ©ntr© {• 
m a a é o » . • ' • ' ? ' , : •••-' • 
. 'Madrid, 24 d© mayo d4 1.968.: i. í 
- - . • * • * • • • - | 
Carlos de Xnza j 
y. en C. Eco.: •;• ^ 
' • • . - ¡ 
A N E J O S 
INDICE DE ANEJOS 
Anejo Oo ° Abreviaturas empleadas en el presente trabajo o en co-
nexión con él. 
Anejo I» - Bibliografía reunida para la preparación de una termino-
logía uniforme con referencia al transporte, y en especial 
por ferrocarril. 
Anejo 2o - Bibliografía y otras informaciones referentes a la unifica-
ción de los documentos de base en las.estadísticas ferro-
viariaSo 
Anejo 3o ° Bibliografía y otras informaciones referentes a los cua-
dros estadísticos que conviene incluir en la estadística 
exterior del transporte ferroviario0 
Anejo 4. ° Informaciones reunidas sobre las instrucciones interpre-
tativas y explicativas de las estadísticas de transporte. 
Anejo 5o - Bibliografía y otras informaciones referentes a las re-
glas a seguir en la preparación de las estadísticas, ferro-
viarias» 
Anejo 6o Bibliografía y otras informaciones referentes a las esta-
dísticas interiores,, 
Anejo 7o - Bibliografía y otras informaciones referentes a la conta-
bilidad en relación con el transporte por ferrocarril. 
Anejo 8. - Bibliografía y otras informaciones referentes al cálculo 
•-sj. 
de costos ©n el transporte» 
Anejo 9. - Modelo;; de cuestionarios para solicitar de las Adminis-
traciones de ferrocarriles latinoamericanas información 
sobre los temas relacionados con el presente estudio. 
Anejo 10;° Bibliografía general, libros y artículos'. 
A» - Sobre Economía del Transporte, 
B. = Sobre Estadística ferroviaria, : 
C. - Sobre Contabilidad ferroviaria, 
D„ - Sobre Costos del transporte. 
Anejo 11. - Los Programas de trabajo: examen de su situación 
A N E J O 0 
ABREVIATURAS EMPLEADAS EN ESTE TRABAJO O EN CONEXION CON EL 
ANEJO 0 
ABREVIATURAS EMPLEADAS EN ESTE TRABAJO O EN CONEXION CON E L 
AAR. - Association of American Railways. 
AICCFo = Asociación Internacional del Congreso de Ferrocarriles«» 
AXPCN, = Asociación Internacional Permanente del Congreso de Navegación» ' 
AIPCRc, - Asociación-Internacional Permanente del Congreso de Carreteras,, 
ALAFo = Asociación Latinoamericana de Ferrocarriles,, 
ALAlíEo = Asociación Latinoamericana de libre cambio» 
BXG, ° Oficina Internacional de containers, 
BIDo = Banco Interamericano de desarrollo, 
BIRSc, = Banco Internacional para la reconstrucción y el fomento, 
BR» - Ferrocarriles Británicos,, 
CAT„ = Comité de Asistencia Técnica. (ONU)„ i . 
CEALAFo -Comisión Económica de A L A F . r 
CEDL •= Centro Europe© de documentación <y de información,, 
CEPAL, = Comisión Económica para América Latina (ONU), 
CFFo = Ferrocarriles Federales Suizos. 
CIMo =• Convención Internacional para el transporte de mercancías. 
GXVo ° Convención internacional para el transporte de viajeros. 
GTL - Comité de Transportes interiores. 
DE. ° Ferrocarriles Federales Alemanes, -
2ECEU ° Comisión Económica para Europa, 
£FA0 ~ Empresa Ferrocarriles Argentinos. 
; F M L ° Fondo Monetario Internacional (ONU), 
Fi>„ <= Ferrocarriles Italianos del Estado. 
GATTo •=• Acuerdo general sobre las tarifas aduaneras y el comercio. 
XA TA. = Asociación Internacional del Transporte Aéreo, 
ICC, » Xnterstat© Commerce Comission. 
INECOo ° Ingeniería y Economía del Transporte, S. A. - Madrid, España, 
XRUo ° Unión Internacional de Transportes por Carretera, 
ORE. - Oficina de Investigación y Ensayos (UIC). 
RENFE, - Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles, 
RIC» •= Reglamento Internacional de Coches. 
RIV„ - Reglamento Internacional de Vagones, 
SNCB. - Sociedad Nacional de-Ios Ferrocarriles Belgas. 
UlCo - Union Internationale des Chemins de Fer0 
A N E J O 1 
BIBLIOGRAFIA REUNIDA PARA LA PREPARACION DE UNA TERMINOLO-
GIA UNIFORME CON REFERENCIA AL TRANSPORTE Y EN ESPECIAL POR 
FERROCARRIL 
ANEJO 1 
BIBLIOGRAFIA REUNIDA PARA LA PREPARACION DE UNA TERMINO-
LOGIA UNIFORME CON REFERENCIA AL, TRANSPORTE Y EN ESPECIAL 
POR FERROCARRIL 
Las fuentes seleccionadas entre las disponibles, a nuestro parecer sufi-
cientes, para preparar la terminología de referencia, son las siguientes; 
a). - Ficha n°. 390, de la UIC 
"Terminologie d©s statistiques et des coûts ferroviares"» 
1 enero 1966 
b), - "Vocabulario Estadístico Plurilingüe" 
Instituto Nacional de Estadística,, 
Madrid -¿959 
c)« - W/TRANS/WP6/19I0 
"Projet de glossaire des termes employés généralements dans les 
statistiques, les tarifs, les études économiques et les opérations doù« 
anieres intéressant les transports intérieurs". 
Terminología general de transporte terminada de elaborar en 
la reunión del Grupo de Trabajo de Estadísticas de Transportes, del 
Comité de Transportes interiores de la ECE, celebrada en.Ginçbrâ 
en el mes de agosto 1967 y todavía no publicada la edición impresa; 
por éllo no se reseña bibliográficamente. 
d)o = Traducción al castellano del documento anterior. 
Preparada por la Secretaría General del Consejo Superior de Transpor-
tes Terrestres, Madrid, España. 
e). - "Bulletin annuel de Statistiqueg de Transporta Éuropeens 1965'.' 
United Nations 1966, 
En el Apéndice 2 de este Boletín Estadístico de las Naciones Unidas, 
página 111 y siguientes, figuran las definiciones de los términos usados 
en las estadísticas que aparecen en el Boletín de referencia. Estas .de-
finiciones fueron comunicadas a los Gobiernos para que sus informacio-
nes se ajustasen a éllas; pero como no siempre ha sucedido así", las 
diferencias en cada uno de los cuadros a que se refieren se indican con 
nota al pié. 
- 2 -
f)° = Otros documentas procedentes de la Commission Economique pour 
l'Europe; ECE. 
f. lo - W/TRANS/WP6/192. 
29 marzo 1965 
"Rapport du Groupe de rapporteurs chargé d'elaborer un pro-
jet de glossaire des termes employés généralement dans les 
statistiques s les tarifs, les études économiques et les opera-
tions douanières intéressant les transports intérieurs", 
fo = W/TRANS/WP6/199. 
13 julio 1965 
"Projet de Glossair®, Note du Secrétariat sur les termes et 
definitions intéressaat les transports"» 
f. Sa - W/TRANS/WP6/199 Corr. 1 
"Projet de Glossaire« Note du Secretariat sur les termes et 
définitions intéressant les transports". Corrigendum 1, 
f» 4o - W/TRANS/WP6/205. 
14 abril 1966 
"Terminologie Générales des transports", - Observaciones 
d® la URSS, 
2. §. o W/TRANS/WP6/213 
13 julio 1966 
y 
"Questions inscrites a l'ordre du jour provisoire de la vingt-
deusdeme session du Groupe d© Travail (TRANS/WP6/96)," 
Ù , - W/TRANS /WP6/213 /Add. 1. 
11 agosto 1966 
! t 1 A ¡5+1 A /"» 1 fi A ^ A â 1 ! A im/3 V /-» Jll î All W •»• r« Al K A A 1 * M ^ /"l" ̂ __ k̂ JtAO G a «M A À tyÇJ O Ĉ  «!» W A ^ VÀ U- JVUJ. pi & UV> ACi V Ailg 1/ — 
deuxième session du Groupe de Traval, (TRANS/WP6/96)". 
Note du Secrétariat, - Additif, 1 
f, 7, - W/TRANS/WP6/218 «=-=_*... ., ¿aaa—dsassaacsa» 
5 enero 1967 
"Observations des Gouvernements et des organisations inter-
nationales su le projet de glossaire des termes employés gé-
néralement dans les statistiques, les tarifs, les études éconoi-
miques ©t les operations douanières intéressant les transports 
intérieurs. (W/TRANS/WP6/191"). 
a o a / 
= 3 -
f. 8. - W / T R A N S / W P 6 / 2 1 9 
7 abri! 1967 
"Terminologie generale des transports"« 
f. 9. - W/TRANS/WP6/222 
• 19 mayo 1967 
"Rapport du Groupe de rapporteurs pour les termes et definitions 
applicables en matière de transport sur sa troisième session", 
f. 10. - W/TRANS/WP6/238, 
8 diciembre 1967 
"Terminologie Générale des transports". 
g). - Ficha n°, 220, de la ULC. 
"Unification des tarifs intérieurs pour le trafic des marchandises. 
Revision 1 ¡enero 1966 
h). - Ficha nS. 220-A, de la UIÇ. 
"Principes généraux régissant la gérance de la fiche n2, 220(y compris 
la nomenclature NUM ), 
1 enero 1963 
i). - RENFE» Lista albafética d© la Nomenclatura Uniforme de mercancías 
(clasificación NCM). 
Recién preparada por ©1 Departamento Comercial de RENFE y todavía 
no impresa0 
j)„ - Propuesta d® modificación de la ficha n2„ 390, de la UIC. "Terminologie 
des Statistiques et des prix de revient ferroviaires", considerada en la 
reunión de Roma de octubre de 1967. 
•s \ IITI-.S —. - _ A « r* D n l o p " ¿ti,- way ¿îwwiL.'yiuj-itAAig ja^vo , 
Mandatory and Recommendatory accounting Joules and Forms and Rules 
of Order. 
Association of Américan Railroads. - WasMngton 6 D. C;! 
1 septiembre 1965. 
En la pagina 285 y siguientes de dicho Manual figura una lista de defi-
niciones especialmente relacionadas con el transporte de viajeros, que 
completada en otras definiciones contenidas en las reglas referentes al 
transporte de mercancías, constituyen un vocabulario sumamente útil por 
©1 sentido práctico y rigor metodológico con que está preparado. 
/ o ó O 
( 
Ho <= "Railroad A©c@uatiagaad Statistieo'.'o •'. 
! ö g^o^®0 SSV, 'EoäJg,@cui s^logida a lao pc?* 
•lafeffao GnagÄeadso ©a SMay aprovee&aMao ^ .7/ 
©gg^viaria Americana. 
ISliÄ * '.'..-.' 
b: 2a Gc^Aü^a. W'ösms&QB.tQ da 
ags-oo© d k m s z & Q d g jFo^öG&^ffilaa*'«; .'N®, 14?,^¿S« 
a. 
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de la Republica Dominicaaa. 
S£Me "aOo 57 
dieiomfese 195,9 
afi-"l&5Lr®iiß<, • *•» «3 • " " -
. -'" • " • as,QS@'$®bTero i960 
Costa Rica. ' 
PfopiamcäE&Q a® <s©rreof®H!dk> qöös, i a g s ^ a s e i ^ a la t@xmia@logia que 
OQ .'feao<§Q,D por© pmodo- ¿W Ssss^rtaato sl©mea,&9 d® jmcio, ©a rela-
E T F E < § ® & 1 © G ' O S A S X ^ O S A O O . S A S ' T Ö L L A A ® A ©specialsaents utilisados 
- 5 -
. Unión Internationales des Chemins de Fer. 
Amsíerdan- 1965. 
Diccionario en francés, inglés, holandés, alemán:.., italiano y español, 
en el que además de estar recogidas la mayo ría de las peculiaridades 
americanas, constituye una buena fuente para establecer algunas equi-
valencias terminológicas ferroviarias» 
A N E J O 2 
BIBLIOGRAFIA Y OTRAS INFORMACIONES REFERENTES A LA UNIFICACION 
DE LOS DOCUMENTOS DE BASE EN LAS ESTADISTICAS 
FERROVIARIAS 
ANEJO Z 
BIBLXOQRAPIA Y OTEAS INFORMACIONES REFERENTES' A LA UNI-
FICACION DE LOS DOCUMENTOS DE'. BASE EN LAS ESTADISTICAS • 
lo "Antecedentes. 
C@zá© s@ indica oS t<mst© de ©ste trabajo,, ®n Europa n© ha oasis 
' £id® nasa auslatiea t®ad©acia bacia la unificación de los documentos, de ba©o0 
à©^®gaa®isaei®a se lia dirigid©„ mas bien, hacia la unificación ©a la ; 
pr©ooaÉCM3£©ffi <t© l©o r©stí,tS!.d@Ds taaa ves tratada la información. • 
B@ fesdoo aa@é©a ©e* disp@a® d© la ©©lección de todos l©o impre« 
- d&& uñUsadoo on RENF® para preparar y reunir la información de basec '-
Aolssáosa® ©bte&ere® documentación aaábga en relación con cual-
©tea admiaistrácioa. ferroviaria ©iss©f)©a¿ ciertamente ©n lengua dis-? 
: .y-tiafo qmo ©1 ©a-oíoHaa© .̂ lo esal ©Migas® c£te> a-la traducción del documoa» 
t©0. otea a la variación de su ©1 dáctóa&s» espacio qu© ©eupaa la o 
'..-feasoe aiaa"c@a -®l.mism© .sigaifisado ©a uaa Soagua que ©a otra. 
- 3£a ..ca^M© .©a 1©q 3Sotad@o Unidos de America la unificación,, ©a 
è©d©s M>d ODg>©@£@o„ de la SoéadÍGtica j d® la Contabilidad ha sido sumassos*» 
.So ^©fuadsio M© aSl© ga,sts. Üsoo Ss<gal@s0 @©m© muchas veces se dic@0 sia© . 
,.'|>ás©. '̂ ¡a® tasto los-iaf®s5saa©i®a@Q ^Saaloo ©@m@ la o fuentes de origen s ©aa 
lao- s&iom&o. 3L© .semi, gasasifiLoa y sgomenta las posibilidades 
;<áo ©©as^s&asióso - , . . -'• / . 
¿2?» tod© ©li® ©o ©vadsaèò has influido las circunstancias esps® 
©kilos é© dich© paio . 3Sa SíSS'epa ©1 c©ajisaat@ de los ferrocarriles tiene una 
.ossÉoaaii&i á© 211 o @'0@ Mlás&a£r@o s&iesèras ©a. Estados Unidos la longit\id del 
.: ois£os®a. ©o dé $4@o ©0© Mlássé&roo, ©o d©éir0 m ZB por ciento aproximada-. 
. saosito saayor. •-•• 
Dentro d©.©otas ^rQd©o0'-Qa 1964. los viaj©r©s-tólómetro morados 
<siÈ Europa fueron 310, 4 miles d©Eaill©n©oj <M, tanto que en Estados Unidos ; 
fueron 27 p 5 miles de milloneo; ©s decir,, anas 11 veces.menos. ;.-
Ea easaM® 2ao Toneladas-ídi©58&©tr© f u f r o a e n Europa. 475» 4 mi«' .•. 
©o <S© saillo&eoj ©a taaS© qu© pgp, 3Sotod@o UaM@o fueron lo-.'077; 8 miles de' . / 
.•sú3Ll®&oos oo doeir¡, ^ ^©cgo m£o«-. 
Los ferrocarriles c®asid®i?ad©s postsaecen ©n Europa a 26 ad= 
Haiaiotracion.es diferentes cerrespondieatos a 25 países distintos, en tanto 
(ĝ Q ©a Estados Unidos, un aolopaib, foscas® ¡^arte d© la "Association of 
Asaoriea® R a ü r o a d s " c©rca de S@© adsaá3Motra<si©aes diferentes» 
T@d@ 1® cual quiere dsdls1 <|is© oías Êsotèassdeo© d© doo sistemas ©n 
eiert© m@d® ©©separables, ouß eirei3aota®<siaoD en relación s@n las Adminis 
traeioaeo Publicas d© lao eaaSoo <ñ©g>G£¿lca0 oea të©taim©ate distintas» 
Sa I5@t&d@s U©id@>o la vssM&sqcs&S:s <§ás®aaa de es© extraordinario 
(fsgoa® páMie® quo ©o Xa "Xa&sö'Ototo Oesassoi?®© Gesssaissioa", que dicta 
•.Ici'; • .;•• 
lao zregiao y l®o pr©e@áimÍ@kiS©ao gasa la iaf©smaci©aï©3£terna s©br© lo 
(|bo Qo êcâa m ® d© loo lo^sssoípsáscso.'cs c ® o ag^ñs^odoo» y o@br© 1® qu@ ha° • 
eo0 oo pffoooaafcs Œza^agacstéc i o e f e v . ; ' 
§)o lû. .csotoMMdad.y ©1 calcul© d© costos' 
•ooÉoh. <g€3@o5°3äg>o ©esî^'sn ßs£b t^SsDo ..áM.te^'jj^ra la ¿a£@rmaci©a exte- • 
s4®sv ©ses© gasa la p ç ç ^ o - Q o c S á l a . - S / ' l a s e m p r e s a s . • , 
gstadis.tiçap (je essuletfi^^ao, - •."-"••,'':'.'• ' ' 
: Sobg>o t & S Ö A ©ecKifcào ßĉ SGOO' Q E O 2ao ©o&vâfoti@a.o àoî traas 
ïïoff s c ^ s * ® . pa ;EGO SCQOÔ&O O So q&á'o® ^géíos® & lao do.ess-
QCCjh ^OdîaCbe.p®? 2 a ö ' a ® » o e®ateai°-
^Ôà S Q f iMixip ^©s-atiag' otatistíes \ : 
ïQo SSS 0oß>o2S|, ' ; ; •;' ' - ; v .j 
;.••"'"' .fe^DsSâOâfei©® (hxSZysB ¿Q& ""Eoia^y Statistical Manual"" 
t@aos&@0 la âssg)s,©ai©& <â© ,<gao l®o modelos usados como 
d®eusao®Ê®0 do ©S&ßca ga^a © oto <§2aao (So oo&Kááósieao d® operaciones no • 
©otaa regîaladeo ©@a rá,g®r0 osf ^as 1® ©otáa l@o estados que con 
F e m QS~A jefere&te-cál grafie© do saoreanc&ks, 
ó . 
Fosrçs» OS=B ts?añ(g® de viajeros, 
Form QS-G refereaSe ai oos^eá® d© maaiobras, 
Form 0f>=D referente a l@o Êsgco5®o d© trafico, 
Form OS-F referente al equipo tractor y móvil„ 
lo mismo que los estados mensuales de los resultados económicos: 
Form R & E, 
Form IBS, etc. etc. 
Como orientación sobre el modo de interpretar las estadísticas 
usuales^ en los ferrocarriles de los Estados Unidos, es interesante, aunque 
algo anticuado, el libro de: 
b)„ - WHITE, Jo L„ - "Analysis of Railroad Operations" 
Simmons-Boardman C2 N. Y„ 1946. 
Y sobre ©1 modo d© tener una rápida visión del conjunto de estadística y 
sistema contable utilizados en loo ferrocarriles de Estados Unidos es re-
comendable el libro de: 
c). = BUNNELL, E. H„ - "Railroad Accounting and Statistics" 
Watson Publication Inc. - Chicago 1955» 
Estadísticas relacionadas con la Contabilidad. 
Al ©star planeada de un m@d® m i í s m e la Contabilidad en todos 
los ferrocarriles d© Estados Unidos, 1® ©staa desde su origen las estadís-
ticas relacionadas <gon ©Ha. 
Precisamente, ©n ©1 Manaal d© la A 0 A 0 E . ©á el Anejo 1 cita-
I • . - • ' • - - , -i ;<, -
do; 
d)„ - "Railway Accounting Rules" 
AARP. septiembre 1955, ' 
figuran en la página 23 y oigment®s9 Xao roglas y los modelos obligatorios 
en dicho sistema uniforme d© contabilidad? y en la página 153 siguientes, 
' las reglas y model®@ qu® sa recomiendan sin tener ©s© carácter obligato- • 
rio. 
Por lo que se refiere a los documentos de origen, en la página 
109 y siguientes, figuran con todo detall© los modelos de impresos espe-
cialmente preparados para ser rellenados a máquina, siendo los princi- >; 
pales los que se denominan "Waybill": - , 
aú - 98 ;'•-..•'•:• . ' _ 
' AD - 99 : " 
AD - 100 
AD - 101 
que se definen como "documentos coatables básicos en los que figuran 
todas las circunstancias de una ©sspedicióa e@sa©g,sial d©odo ©1 pmt@ d© " 
©rigen al da d©otia©"0 Y qu© ©etaa s e g u í a l o t@d@ datallso £a<§luo@ ©& 
la clase del papel, por minuciosas reglas, siendo las f&adas&estales: las 
qu© van de los números 2 al 16„ 
i 
También están reguladas las facturas de cargo o "freigth bilí" 
en la regla 230 que establece ©1 modelo n2„ AD-161, y otras varias. 
La combinación del "waybill" y del "freigtk bilí" ha dado lugar 
al "Manibill" al cual se refiere el folleto de la AAUs 
e). - "Waybilling and revising (including tariffs and división® 
publications) and freigth claims", 
AAJt0 ES may@ 1951. 
Como ya se ha indicad@0 no parece aconsejable,, ni siquiera po-
sible, llegar a una normalización tan estrecha y detallada, como la que 
se practica en Estados Unidos, p©r© sfpmede ser muy útil aprovechar to-
rda esta larga experiencia, para establecer algunas directrices qu© faci-
liten la confección para cada ferrocarril de impresos aaalog©@= Con ©sta 
intención s© han figurado en' ©ote Aaej® alg^aaa d@ las fuentes disponibles. 
A N E J O 3 
BIBLIOGRAFIA Y OTRAS INFORMACIONES REFERENTES A LOS CUADROS 
ESTADISTICOS QUE CONVIENE INCLUIR EN LA ESTADISTICA EXTERIOR 
DEL TRANSPORTE FERROVIARIO 
ANEJO 3 
BIBLIOGRAFIA Y OTRAS INFORMACIONES REFERENTES A LOS CUA* 
PROS ESTADISTICOS QUE CONVIENE INCLUIR EN LA ESTADISTICA 
EXTERIOR DEL, TRANSPONTE' FSÉSiOVIAIlIO 
L ^ Estadísticas de la UIC y ECB, ou e^mpagaeáQa 
La <g®mpas,&©i©& de los cuadres est&dablé©@o figuras. ©a las Es£a<á&o£i©as 
que publican en Eteropa la UIC y la 23GEC constituye uaa iaí@rmaci@a sumamen-
te §ugereu,t©0 Pueden servir do fea00 gara ©s£a. <g@mpara<§i@n lo© d©cumoat®o si-
a). = "ifet&ofej.qi.ii© 'doo €&©s&iso é o 2fosv.. 
m e , P&sfo í$é7 (x) . 
O O O O «5» 
do §>fcs£ásÉáfueo de Tra¡aop@rt Europeens, 19&5". 
Naeá©aeo Pnidacs IDéé 
o o o o < 
c@n l@o cuales o© han preparad© lao rola©á®a©o qps© siguen,. en las que figuran 
detalladasaejato r@oeSad©o l@o (maár®o G0te<°lÍ0t£<g®0 comprendidos en cada uno 
Es6adaati<ga d® la UIC 
Resumen d© l@o cuadros 
_ lag redes 
le' Oo o l ^ a g t e á <£o Imoao f 
de-las Naciones Unidas (1965) • 
Resumen de loo cuadros ' 
Jgotadaofcácao generales 
lo 5 
Q . t> \ o 1 2 o 
1,E1„= Material teact®^ y 
potencia» 
1» 22o ° Material tractor. ütili sacie©.. 
31o ° Material de transporte? 
G®ches, Furgones, Aut©bT3,= 
oes y Remolques. Efecti-
vo o. útil iza cien g inm©vi° 
E„ $Za ° Material de transporte: 
Vagones, camiones y remol-
ques. Efectivos o utilización 
e inmovilizaciones. 
Descomposición perioáica p@r 
eaS©g®2Íáo de vag@si©o y .. 
c®rteo de carga s©rsaaloo»' 
1, 4. •=• Efectivos de personal 
@©.üa<ss@s& j superficie de los pai-
oes eur@pe©s y de los Estados Uni-
••' á@o de America. 
Prodmct© nacional bruto e índices 
de la producción y de las importa-
ciones. 
Transporte de viajeros 
=• Estadística del transp©rt© iat®raa-
clónalo .; 
® ^ferrocarriles? trenes-kilómetro, 
viajeros-kilómetro, viajeros trang 
o y gocerrido medio. 
del recorrido-kilo-
metro do los vehículos por carre-
tera para el transporte de viajeros 
y del mimes?® de viajeros-kilóme1»-' ' 
tr® p@r carretera» , . '.;.'•.;• i' 
Resultados técnicos de la explotación 
lo 11 lo ° R e c o r r i d o s de trenes . 
2„ 1120 - Tonelaje kilométrico bruto 
remolcado en los trenes'. 
2. 12. - Recorrido del material ro= 
2 o 1 3 e 
2 o 2 o c 
2. 3„ -
2. 4. = 
Medias diversas relativa© a 
Tráfico de viajeros. 
Tráfico de mercancías. 
Rendimiento del material r© 
8. 
Resul^dos financieros > 
3 0 1 0 " Ingresos del 
3 o 2»o 
3o 3. 
3. 4. 
3 o 5 O ' 
3o'6. • 







Numero de entradas de coches par-
ticulares extranjeros 
Numero de entradas de autobuses; 
viajeros transportados por autobús 
en tráfico internación; .L 
Transporte de mercancías 
Importancia relativa de los cuatro 
principales modos de transporte in-
terior en diversos países: Porcenta-
je del conjunto de toneladas transpor 
tadas y de toneladas-kilómetro, "para 
cada uno de los cuatro modos de 
transporte. 
Transportes combinados. Transpor-
tes por ferrocarril en containers. 
Ferrocarriles: trenes-kilómetro, to-
neladas-kilómetro, toneladas trans-
portadas, recorrido medio de tina 
tonelada y vagones cargados y reci-
bidos cargados. 
11, Repartición por distancias de los 





energía ©leetrica y luferifi° 
cantes para l©s vehíeisloo 
motares. 
Accidentes d® ©scplotación. 
12. ¿ Tranoj^orSes internacionales de mer-
cancías por ferrocarril; toneladas y 
toneladas-kilómetro de mercancías 
entradas, en porcentaje del total de 
toneladas transportadas y de tonela-
da®-kilómetro 
3 . -
4.4. Operaciones terminales. 
• ! 
de estadísticas y es-
timaciones disponibles de transpor-
te de mercancías por carretera. 
Circulación por carretera: Estima-
ción de los kilómetros recorridos 
por ios vehículos automóviles para 
el transporte de mercancías por ca-
Ane.jos al cuadro 1. 11; 
I. ° Informaciones relativas 
a la " 
II. - Servicios marítimos. 
III. - Líneas electrificadas 
17. 
Circulación y transporte internacio-
nal por carretera, Numaro de entra-
da de vehículos y toneladas transpor-
tadas. 
Vías navegables: toneladas cargadas, 
toneladas descargadas, toneladas en 
tránsito, toneladas-kilómetro y re-
corrido medio de una tonelada. 
Repartición por distancias de los 
transportes internos por vías nave-
gables. 
l o 2 1 : • 
AjgJo al cuadro 1.31: 
Xa » Aclaraciones diversas reía ti-
llo 
vas a determinadas índica'cio<=' 
nes contenidas ea el cuadro0 
= Material de transporte de. la '> T 
Compañía Internacional de C®¿> t| 
ches Casaas0 • ' v 
TV:' 
os al cuadro L 4: ' . ',,'.' 
^ Informaciones relativas'al --i •• 
personal, , 
Naturaleza de los trabajos y " 
• valoración aproximada de los 
efectivos que hubieran sido ne~ 
(sesarios.para realizar los tra° \ 
. '-bajos confiados a otras smpre= < 
sa So 
, => Administraciones que utilizan • 
.; la industria privada para el en- , 
tretenimiento, las r®paraei@° 
. -nes, las renovaciones,, etc. Na=> 
turalesa de loo trabajoo y ©va= 
lúacion del personal qu© kubie~ 
ra sido necesario para efectúas^ 
los directament©, '.". ' • 
IVo ° Información oob^e 
o cios indicados ©a. la 
• 2 2 0 f-
serva,' 
al cuadro 2. 111; -
= Reglas particulares d© reparti-
ción del recorrido de los tr©neo0= 
Anejo al cuadro 2. 112g 
= Métodos de cálculo de las tone» :. 
. ladas-kilómetro brutas y acla=.-; 
raciones diversas relativao a 
. • " determinadas indicaciones e®n~.' 
tañida© en ©ste cúadro, 
Aneío al .cuadro 2.12: - •'. 
10 - Métodos de cálculo del núme-
ro de viajeros» de los viajeros 
kilómetro y d® las toneladas 
lometro de equipajes» 
Í I o S e r v i c i o s marítimos y diversos 
o al cuadro 2. 12s 
Métodos de cálculo de los km. -ve-
hículo a partir de los km-eje(colum 
' na 42 a 47), e informaciones di ver •= 
. sas relativas a determinadas indica 
180<= Transportes sobre nos internacio= 
\ nales r Transportes sobre el RM» y , 
. el Danubio, 
19o = Transportes por oleoductos 
20o =» Transportes marítimos mternacio-= 
nales». Tonelaje cargad© y descarga 
do en los puerto®0 (Cabotaje ©sgeluí̂ ' 
d o ) o ' •' " ; ' ' ' ' ." „ ' ' 
Redes de transporte 
21. - Ferrocarril: longitud total de lineas 
'.',".' .explotadas; longitud electrificada» 
longitud no abierta al servicio de - -
viajeros» longitud d© líneas d© dos 
© varias víasP y longitud total de 
vías o ' , • 
220 ° Red de carreteras? longitud de ca° : 
;.'.; rreteras clasificadas por anchura 
de la calzada y por la naturaleza 
•. "- del revestimiento, - • • •,..., ; 
& o Gastos anuales en la red de carre-
/Seras» 
24o'A Vías navegables: Longitud de dichas, 
vías clasificadas por la capacidad 
- ' de carga de los barcos que las pue=> 
'.v den utilisar. . : ' 
ggc o Oleoductos: Longitud explotada al , • 
• £i& del año» -
£Ó„ ¿> Ferrocarriles, Número y potencia 
de las locomotoras y automotrices« 
~ Ferrocarriles: Numero y capaci- . • 
,•' dad d © los vagones de viajeros, £ur° 
. gones y vagones de mercancías. 
28o »-Ferrocarriles. Total del personal,, 
Zfb'° Transporteo por carretera:. .< • 
. .„ Vehículo® dedicados al transporte 
. . d© viajeros: número de motocicletas „ 
. ; coches privados, autocares y auto= • • 
' buses-ó • - ~ 
3@a ° Transportes por carretera: 
- vehículos dedicados al transporte , 
v. - i. de mercancías: Número y capacidad 
•¿• de los camiones y remolques. - ; 
3'1'v.y Transportes'por carretera:-.'.; 
Número d^.cafcnidnes repartidos -
-v-! ,p©r tipo o de carga útil. - . .H 
o b tí / • 
Anejo al cuadro 2.3. 
° Métodos de cálculo de las tone< 
ladas-kilómetro de mercancías 
cuadro 3. 1: 
- Informaciones diversas relati-
vas a determinadas indicacio-
nes contenidas en el cuadro» 
Anejo al cuadro 3„ 3„ ; 
- Informaciones diversas relati-
vas a la naturaleza de los in-
gresos» 
Anejo al cuadro 3. 4: 
- Informaciones diversas relati-
vas a determinadas indicacio-
nes que figuran ea este cuadro« 
Anejó al cuadro 30 5. : 
- Informaciones complementa- . 
rias relativas a determinadas 
indicaciones que figuran en es-
te cuadro, especialmente las 
principales naturalezas d© las 
"cargas diversas". 
- Informaciones diversas relats» 
vas a determinadas indicacio-
nes que figuran en est© cuadro. 
Anejo al cuadro 4. 1; 
rias relativas a las caaüda-¡'', 
des de combustible, carfeu» ! 
r&nte, ©aergía eléctrica y •••-
lubrificantes consumidos. 
Añejo al cuadro 4. 2; 
. = Métodos particulares para es-
tablecer el numero de acciden-
tes. 
Anejo al cuadro 4. 4; 
- Informaciones diversas relati-
vas a determinadas indicacio-
nes que figuran en est© cuadro. 
Observaciones generales, relati-
vas a los resultados de lo© ferro-
carriles ingleses, ferrocarriles 
del Estado helenic© y ferrocarril, 
les de los Estados Unidos, publi-
cados en la estadística. 
32. - Transportes por carreteras 
Conjunto de vehículos de propulsión 
mecánica. 
33. - Transportes por carretera. 
Numero de habitantes por vehículo 
motor por carretera. -
34. - Consumo de carburantes por los Ve-
hículos por carretera. 
35.- Vías navegables: Numero, capacidad 
y potencia de los barcos en servicio. 
36. - Vías navegables: Barcos clasificados 
por la capacidad de carga» 
37. - Vías navegables: Barcos en servicio 
clasificados por edad. 
380 » Material para los transportes com-
binados: Numero de containers per-
tenecientes a las administraciones 
de ferrocarriles o administrados 
• por ©lias» • : j. , .:•„ 
Diagramas . 
10= Densidad de los transportes de via-
jeros y de mercancías por ferroca-
• rril 1965. 
II. - Btoasidad media de los transportes 
por vías navegables en 1960-1965.' 
XII. -Aumento del numero de vehículos . 
por carretera para el transporte 
d© mercancías y repartición por cla-
ses de carga útil entre 1960 y 1965. 
I V . = Utilisacióa de vagones de mercancías 
oa 196§„ .•-.'•,.;•'' '•.'•' • 
1. = Estadística de los transportes inter-
nacionales de mercancías; 
Austria, 
' - Bélgica, 
- Dinamarca, 
- Francia, 
<= Alemania Occidental 
- Países Bajos, 
- Polonia, 
- Yugoslavia, 
- Cuadro recapitulativo. 
2. - Definición de los términos 
3. - Fuente de información y campo cu-
: bierto por las estadísticas» 
A las estadística© precede un informe muy 
bien hecho, dotado de numerosos cuadros, 
explicando la situación del transporté en 
Europa entre 1960 y 1965. Los puntos princi-
pales de este interesante informe son los si-
guientes; 
t 
- Transportes de viajeros. . 
- Transporte de mercancías. 
Evolución del P. N. B. , de la producción 
y de las toneladas-kilómetro:1960-1965. 
' . Transporte por ferrocarril. 
Transporte por carretera. 
Transporte por vías; navegables. 
- - Redes: 
Ferrocarril • ' i 
Carreteras j'j 
Longitud de autopistas f 
Vías navegables í 
- Oleoductos. ¡ 
- Equipo móvil í 
. Ferrocarril • 
i Transportes por carretera 
. Tasa de crecimiento anual, del nú-
I ' 
mero de vehículos privados. ( 
•••••< " Transporte por vías navegables t 
. • . Barcazas y remolcadores. |r 
- * ' • • • • ' s - •! 
- Utilización de material: 
' • : . Ferrocarriles • ; •'f-' 
Carreteras . r 
Vías navegables l 
Utilización del parque de navegación ¡ 
interior en Bélgica, en Francia, en j 
Alemania occidental, en los Países f. 
Bajos y en Suiza. ¡ 
El mero examen de los cuadros que figuran en una y otra estadística po- J 
nen en evidencia su diferente carácter. Es, por otra parte, muy claro que en n 
^ • ' : f las estadísticas de la UIC existen los elementos necesarios para completar las j; 
de las Naciones Unidas en lo que se refiere al ferrocarril; aunque los datos | 
que aparecen en las estadísticas de las Naciones Unidas no son de la UIC, sino j 
que están facilitados por los Gobiernos. ! 
Precisamente se funda en este diferente caráater nuestra propuesta de j. 
I' 
tender a preparar una estadística del tipo de la primera, muy útil de suyo y 
con entidad propia suficiente, y tomar en consideración la segunda para procu- ( 
rar se vayan adoptando las medidas necesarias para supreparación en el futuro, j 
no sólo en relación al ferrocarril, sino en todos los transportes interiores. | 
Es obvio asimismo que antes del Seminario deben ser detenidamente i 
• v 
estudiadas estas informaciones para su posible adaptación a las condiciones h 
de Latino América. ; 
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2o - Otras fuentes bibliográficas referentes a los cuadros a incluir en 
estadísticas externas 
2. lo - El programa europeo de estadísticas de base de los transportes in-
teriores, cuya elaboración está" prácticamente terminada, aunque 
tiene todavía que ser sometido para su aprobación final a xana trami 
tación laboriosa, constituye una importante fuente de información 
que de ningún modo debe ser desdeñada. 
Debe tenerse en cuenta que como suplemento a las estadísti-
cas propiamente dicha®, se prevé la publicación de otro documento 
conteniendo un estudio analítico sobre los principales métodos ordi-
nariamente empleados para la recogida de datos. Además, se sigue 
profundizando en el estudio de las euestiones que siguen: 
= estadísticas referente® a los transportes intercontinentales 
•por. container s j 
<=• índices para medir ®1 wlumsa de los transportes; 
• - medida de la cireulaeioa por las grande© rutas de circulación 
internacional; 
= sondeos relativos al transporte de mercancías y de viajeros 
por carretera; 
= estadísticas de accidentes en la carretera, 
A pesar del Ínteres de esta fuente sólo hemos podido reunir , 
hasta ahora los documentos siguientes que a ella corresponden: 
c ) 0 ^ / T R A N S / W P 6 / 2 1 5 . 
2 diciembre 1966 
"Comission de statistique et Comission Economique pour 
l'Europe", 
" Conférence des statisticiens europeens" 
"Réunion commun® sur les statistique s -refrerès 
pour les transports", 
"Ordre du jour provisoire" 
d)0 - W/TRANS/WP6/224 
1 junio 1967 
"Projet de Programme de statistiques de base(du type de 
statistiques de recensement) pour les transports", "Note 
du Secrétariat'^ 
aunque tenemos referencia sobre los resultados conseguidos a travé 
de las informaciones de la UIC. En todo caso se comprende que eri -
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1© pQgibl© deben, d© tenerse cuenta esta® informaciones, sobretodo 
en relación con el transporte en general. 
En los Estados Unidos las estadísticas de conjunto que se publican 
con los datos 'facilitados por todas las Administraciones, aparecen r©u-
, '/•.y*:' 
nidos en el documento siguiente, que consideramos de Ínteres a los " 
efectos que nos ocupan: 
e)..- Transport Statistics in thé United States. 
Publicado por el Bureau of Transport Economics and Statisti«* 
ques, de la ICC. 
Goveraemení Printing office. Washington. 
3. - La clasificación de las mercancías 
Sobre 1 a cuestión concreta de la clasificación de las mercancías a efec-
tos estadísticos, indicada en ®1 punto 1. 1.4. 1 del texto del presente trabajo, 
tampoco las fuentes bibliográficas reunidas puede decirse que sean muy abun-
dantes; pero tal vez no haya en ello inconveniente mayor, ya que lo hecho en 
Europa probablemente sólo servirá como indicación de tendencia, pues las lis-
tas propiamente dichas tendrán qu© ser muy distintas al tratarse de América 
Latina. . 
Dichas referencias bibliográficas reunidas son las siguientes: 
f). "Bulletin annuel de Statistiques de Transport Europeens, 1965" 
(referencia bibliográfica b de este Anejo). 
En el'ÍAppendice 1, Statistique des transports internationaux 
de marchandises", página 92 y siguientes con un "Addendum" re 
fe rente a la URSS, figura el comercio internacional para distin-
tos países clasificado erí los 19 conceptos siguientes: 
1. - Cereales, 
2. - Frutos y legumbres frescas, 
3. - Otros productos alimenticios, bebidas y tabacos, 
4 . - Granos, nueces oleaginosas, aceites y grasas, 
5. - Maderas, corcho. 
6. - Abonos, 
7. - Minerales en bruto distintos de los metálicos, 
8. - Minerales de hierro, chatarra, 
9. - Otros minerales metálicos, < 
10. - Otras materias brutas, 
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I. - En las estadísticas a que antes se ha hecho especial referencia» UIC y 
ECE, figuran notas explicativas que pueden servir de modelo para las 
que se trata de establecer. 
-En la Estadística de la UIC, referencia bibliográfica a del Anejo 3, 
estas explicaciones son sumamente detalladas y precisas refirién-
dose a cada una de las columnas que figuran en todos li-s cuadros 
de que se compone dicha Estadística. En la edición correspondien-
i , ' 
te al año 1966, comprenden desde la pagina 6 a la 23, debiendo 
leerse, asimismo, los Anejos páginas 135 a 150, a los que nos re-
feriremos en el punto 2, d@l presente Anejo 4.' 
- En la Estadística de la© Naciones Unidas, referencia bibliográfica 
_b_ del Anejo 3, estas explicaciones son mucho menos precisas, pro-
bablemente por el amplio carácter de las informaciones. En general, 
están contenidas @n cada un© de los cuadros como notas al pié y acla-
raciones diversas. Sin embargo, existe también una detallada defi-
nición de los términos qu® figuran en cada uno de los cuadros. Apén-
dice 2, página 111. Definiciones que tienen un objetivo doble: Prime-; | 
ramente representan la intención que tienen los que han concebido 
la estadístíca de lo que debe figurar en élla. Es decir, como dicen 
las mismas explicaciones, son l a s definiciones enviadas a los gobier-
,• vi n n/vm al wii a ATA A AI^ A « «^an A al! »> e> <s» *•» A /-»o /»i /M^ otf V T T t * _ 
Í X S / O ( w V ^ A ¿ U & ^ W C & J U S b O A A » O U O ¿ V M . U A * -
do el "secretaríado'!juzga que las definiciones no han sido respetadas, 
las diferencias están indicadas por notas al pié de los distintos cua-
dros." Es obvio que además de este carácter primario, sirven para 
dar a conocer a los que las utilizan la exacta significación de las ci-
fras contenidas en élla s„ Y asimismo, también figura una explica-
ción de las fuentes de donde están tomadas las informaciones. Se 
refiere a lás fuentes primarias de cada país, por lo cual no aparece 
la UIC, entre las fuentes de información. 
Precisamente este distinto carácter de las explicaciones de la UIC y j 
ECE puede ser sumamente útil en el Seminario, pues corresponde a dos j 
modos de ver la cuestión, diferentes. El primero, como muy adecuado j 
~ 2 -
en estadísticas detalladas, consiste en explicaciones directas de cada una 
de las columnas. El segundo más bien apropiado para estadísticas más ge-
nerales, preparadas con la colaboración de los gobiernos, corresponde a 
una información mucho más superficial, pero también precisa¿ a la cual 
deben ajustarse las informaciones que s© envían, 
. Pe ro existe otra fuente de información e interpretación de las estadísticas, 
sobre la cual conviene llamar la atención. En las estadísticas de la UIC, 
corresponde a las instrucciones que se dan para su preparación y de las 
, cuales tratamos con detalle en el Anejo 5. Sobretodo las que figuran en los 
Anejo® 2=111, 2-112, 2-2, 2-12, 2?3 y 4-2, en los que se fijan reglas y 
pnétodos a seguir en el cálculo de determinados datos tales como las tone-
ladas-kilómetro brutas partiendo de 1©@ kilómetros-eje, etc, etc. Se com-
prende que si estas instrucciones deben ser seguidas por quien prepare los 
datos, son indispensables a quien X ŝ utilisa para conocer su alcance y sig-
nificación precisa. ; 
• Y en las estadísticas de la ISCE también aparecen estas reglas, pe-» 
ro mas bi©5S en la terminología. ¡ 
En ambos casos es evidente que las instrucciones para la prepara-
ción de las estadísticas, o al menos de una parte de estas instrucciones, 
son un elemento útilísimo para que el que las maneja conozca su.alcance 
f significación, de tal modo que gi ge ha hecho distinción entre instruccio-
nes para la preparación y explicaciones para su manejo ha; sido más bien 
para más claridad en la exposición que porque exista entre unas y otras 
¡ 
una diferencia sustancial como volveremos a ver en el Anejo 5, 
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BIBLIOGRAFIA Y OTRAS INFORMACIONES REFERENTES A LAS RE-
GLAS A SEGUIR EN LA PREPARACION DE LAS ESTADISTICAS FERRO-
VIARIAS 
1. = Del lado europeo la bibliografía seleccionada entre la disponible procede, 
como es natural, de las dos fuentes principales a que continuamente nos 
estamos refiriendo: UIC y ECE. , 
1. 1. - Información UIC. ' 
¡ i 
'De la primera, es decir, de;la UIC, se dispone del material siguien 
i te: 
,a). - Ficha ng. 391. 
Criterios de separación de los gastos de entretenimiento, de 
renovación y de inversiones, recomendados desde el punto de 
vista de la ©atadística. 
1 enero 1957. 
b). - Ficha nS. 392. 
Establecimiento d© los datos estadísticos relativos a los transa 
• > 
; portes por carretera asegurados por o, o para la cuentar: de la® j 
.administraciones ferroviarias. 
1 enero 1959. 
¡ • . . . . • • ' • ' ' . ' ' • 
, c). - Ficha n°. 393„ 
Reglas a seguir para ¡el establecimiento de las estadísticas 
de recorridos y de carga. 
• 1 enero 1958 
•d). - Ficha ng. 394. 
. . Reglas a seguir para el establecimiento de las estadísticas 
del tráfico de mercancías. 
| 1 enero 1959. . 
e). - Ficha n°, 395 
Reglas a seguir para el cálculo del rendimiento del material 
de viajeros y del rendimiento del material de mercancías. 
1 enero 1961. 
f)„ - Ficha n°. 396. 
. Métodos de establecimiento de estadísticas necesarias para 
el cálculo de los costes de los transportes de viajeros. 





. g)« - Ficha 197. 
gotofeJ,@@ámáQa,t© do ootoáfo£á©ao-;p&s>Q, ©1 d® l@o eeotso 
de v ia jeros . » Meted©© de sondaje. 
1 enero 1961. 
Disponiendo adornas de estas ficha©, d© todo el material acumulado 
en su estudio y e laboración. 
Conviene i&dicar que en la UX€0 la Comisión que se ocupa de es-
tas materias eo la III: "Fiaan!gas = Contabilidad- Estadística", y de la 
cual ¿©rma part© urna Subcomsjoión especialmente dedicada a la Esta-
dístico. ; • : ' ; 
Esta ©saisi ©a. do estadística todos los año© presenta una co-' 
muaiea<§&@® á la HE Gs^ás ids^ ementa d©l estado de sus traba.» 
j@o. listas g@asttaÍ€G(§ioa©s osápie^aa ©n ©1 año 1925, lo cual quiere 
dec i r que s© áispoao d© 37„ Naturalmente su ínteres está un poco en •. 
rasda &sv©rsa de su a&tig%odád0 por lo cual sólo los consideramos 
á jaartir de 1954. '•"'- \ ' • •, • 
TasaMos se croata ssesa lab Ac tas de ©atas ¿©uniones que como. 
aaej@s incluyen algunas infegsp&eioneo suplementarias. 
S a diefeas e@munica©i®aas y Actas se encuentra información su-
ficiente para e@n®eer ©1 g>r@eeo@ de elaboración de todo lo hecho en.' -. 
la UIC ©n ©st@s •áltisaos a © n mater ia d© estadística, de transporte» 
i - • -. 
P©!? ojosag»!©,, ol Aéfey ©©rreipo&áieat© al año 1967 se incluye un 
. infersao H ' M O S ' G S S O al tratosiioát© de los datos relativos a la explota 
do tronoo,, o^oslsaad® g¡@r e l Cests1© electrocontable del servicio 
de Material f Traegida do i©9 fGrr®<§arril©s del Estado italiano, defv; 
interés . .. ' _ • . . ' } .,...;/".. 
En dich© ixaá@rsa© oe osspon© c©n detall© todo el proceso de la in-
formación desdo su recogida hasta su tratami©n$o> mecanográfico, con 
indicación gráfica d© las distintas manipulaciones que recibe. 
Muchos .oíros trabajos, algunos ©n estado naciente, es decir, más 
vivos y frescos, figuran en esta® informaciones sumamente provecho-
sas para el tema a que se refiere el presente Anejo y que convendrá, 
examinar y estudiar ant©s del Seminario, si fuera posible, para reco-
ger todo lo que ©i ellos sea aprovechable» 
1. 2a - Informaciones ECE, 
De la segunda, es decir,; de la ECE, la información es, como 
siempre, más general, meno;s especializada en relación con el ferro-
carril,, Sin embargo, esta generalidad le da un un valor propio muy 
merecedor de ser tenido en cuenta« 
Figuran estas informaciones en lag notas y documentos interio-
res de la ECE -algunos de los cuales han quedado reseñados en el 
Anejo 1- y que todavía no heñios podido reunir en toda su integridad. 
i 
Como adelanto, aparte de lo ya transcrito, podemos indicar que en 
la ECE últimamente se han ocupado de las cuestiones siguientes: 
1. - Terminología, a la cual nos hemos referido con detalle en el 
•Anejo I. 
2. = Establecimiento de un programa europeo de estadísticas de base. 
t . _ 
3. - Indices destinados a medir el volumen de transporte. 
Para su determinación, la ECE pidió a los Gobiernos y íam-
feián a la UIC, informaciones relativas: 
a). - a los índices establecidos actualmente para los trans-
portes interiores ¡(ferrocarril, carreteras, etc0) de mer-
cancías, viajeros y para el conjunto del transporte; 
fe). o a los métodos de cálculo que se deseasen sugerir para 
mejorar la salidad de tales índices. 
4 . - Transportes intercontinentales por containers. 
Las estadísticas en esta materia cada día son objeto de ma-
yor atención, como consecuencia de la que actualmente se pres° 
ta a esta clase de material, . , ' ' . ' 
.. . ' i 
Information de los Estados Unidos. 
Conviene tener asimismo presente la documentación procedente de 
los Estados Unidos, donde la unificación no sólo de la estadística, sino de 
los procedimientos de su elaboración, están sumamente adelantadas3 mucho 
más adelantadas que en Europa. 
Por ejemplo, el libro de J. L. Wh.ite, "Analysis of Railroad Opera-
tion" (véase referencia bibliográfica _b_ del Anejo 2), aunque algo anticua- ; 
do, 1946, contiene informaciones sumamente interesantes sobre la inter- .; 
i . : - 4 -
pretacíón de la estadística y de los( datos contables establecidos en los 
Estados Unidos. 
Y, muy especialmente, las normas contenidas -.en el libro publica-
do por la A. A. R. :"Railway Accounting Rules" =1 septiembre 1965- (véa-
se referencia bibliográfica del Anejo 1), son sumamente útiles para 
deducir las reglas que conviene establecer para la unificación de los pro-
cedimientos: Operación como se hai indicado repetidas veces, indispensa-
ble para conseguir^una homogeneizacion real y efectiva de la estadística. 
Naturalmente, después del análisis de todos estos procedimientos, 
las deducciones sobr© su posible aplicación dependerán, al menos en 
gran parte, d© cuales sean los sistemas generales qué ©a definitiva se 
adopten ©n Contabilidad y Calculo de Costos, ; 
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En rigor» la mayor parte de la información reunida en los Anejos anterio-
res más bien orientada hacia las estadísticas exteriores, tiene aplicación 
a las estadísticas interiores, puesto que tanto en la recogida de datos como 
en su preparación e incluso en su tratamiento mecanográfico no debe haber 
distinción ©ntre unas y ©trag. Unicamente aparece la diferencia, al hacer 
i . 
la selección para su publicación y reparto por motivos de finalidad. 
¡ 
A dichas informaciones p^ede añadirse, sin embargo, otras más 
especialisadas, alg®aao d@ las euale® se trata d® reseñar en el presente 
Anejo. : • 
¡ ' 
Informaciones particulares. 
Refiriéndonos a las informaciones correspondientes a loo casos 
concretos de distintas administraciones ferroviarias, deberá con si -
'..•i ' • • • ' . 
derarse, lo primero, la documentación enviada por los distintos f e -
rrocarriles latinoamericanos consultados, y después la procedente • 
- 'de otras administraciones: 
a). <=• La referoat® & los Ferrocarriles del Estado de' Chile, figura 
concretamente en la página y siguientes del informe, "Sis- ',".,• 
temas de Estadística, ContaMüdád y Costos, aplicado por los 
ferrocarriles del Estad© de Chile", Santiagos marzo 1968, 
' Es sugerent©, per© tal wag no suficiente para proporcionar 
una idea completa del sistema de estadísticas empleado en dichos 
ferrocarriles, probablemente muy influido por el deseo de tener 
informad© al Gobierno de la marcha de la empresa, 
b). •= Tampoco es fácil formarse una idea de conjunto en las estadís « 
ticas publicadas por los Ferrocarriles Argentinos o Brasileños, 
pues no disponemos de la totalidad de los cuadros que deben for-. 
marlas. j 
c). = La procedente de RENFÉ está -unificada y respondí a un propo= 
sito informativo ©specializao, es decir, tratando de. dirigir a las 
pers-onas qu© pueden aprovechar más especialmente la informa-, 
cion, los datos que necesitas!. 
El conjunto orgánico de las estadísticas que se preparan 
en RENFE viene reflejado en la lista que sigues 
Estadísticas de RENFE. Periodicidad _-
1 O. A. - Consejo de Administración <,0<>o°oooo0 o o o 0 . o . Mensual y aauaL . 
Contiene para el Consejo de Administración, lo© 
principales datos relativos a resultados técnicos, 
comerciales y de personal. 
2 D. G. - Dirección General . „ . o . 0 0 o o . . ¿ . . o o 0 . . . . . . . Mensual y anual. 
o • 
Amplía la información anterior, siempre con re = 
f e rencia al conjunto del sistema, para atender a ;•.' ' •" .. 
las necesidades de la Dirección general.' Añade, . .'•• •'•'•>•••. •;•'• 
además, dato® relativos al ©quipk, material úmtor ; . . " • . . •• ••; 
y móvil, y resultado® económicos. •  '•. 
3 S. Ex. ° Dirección de Explotación...0..0.0000.000 a ' 'Mensual y anual. 1 
Amplía los datos relativos al equipo, al ser^ígl® ,í ••• 
prestado y a reparaciones realisadasg femtóli 
, incluye los que corresponden a rpse3taé®0 -
eos manteniendo los anteriores áatoo .. •'•'.' 
les. Suprime en cambio lo© d&fcoá oeoaésaá®®© y •.••.<--..•.;. •  
de personal. .. : 
4 D„ M. - Departamento de MovimiQnto. 0.«o o 0 „. o»0 o o Mensual y anual. 
' ! Condene a nivel de dicho Separt^mánto:, datos . : ; • ."' 
. ., • reisrenfce® al equipo de material ssotos y móvils^.^VY^.;';^.-; . ' 
resultados económicos distrábuidpg f¡or clase® . . • • • • • . . ' 
de tracción en el conjunto del sistema? a<eeid©&°' 
Seo y rendimientos. ' •••'••'". 
5. D. MT, - Departamento de Material y Tracción . . „ .„ ., . Mensual y anual. : 
Amplia a nivel de dicho Departamento lo© datos . • ; . -1 
relativos al equipo mientras compendia los del ' ' 
. ; Departamento de Movimiento en lo que ©e refie-
re a resultados técnicos. Coa&eri® lo® rsadi- . . 
mientos de personal de conducción y del equipo / :::V ; ! ' 
motor. Informa también sobre los resultados V 
técnicos de Talleres, a cargo del Departamento 
: de Mat erial y Tracción. •;./..; | " '-•--'••-'• 
6. - Anejo I al Departamento de Material y Tracción. , -Mensual y anual. 
(Recorridos, remolques y, consumos de material , r , 
mot9r). | 
(Esta estadística contiene los;resultados téc-: 
nicos clasificados por tipos de locomotora. 
7. ° Anejo II al Departamento de Material y Tracción» » 0 Mengúalo 
(Otros datos estadísticos para Departamento d© 
Material y Tracción), . 
Contiene los datos que se releren al Departa = 
mentó, clasificados por Depósitos de Máquinas» 
7'o - Anejo III al Departamento de Material y Tracción,, Mensualb 
Contiene los datos técnicos que se refieren al 
Departamento,én relación con las locomotoras Die- < 
sel. i'; p 
8 Z.D. - Dirección de Zonas . O O 0 O o 
Contiene los mismos datos de la estadística 3-S. 
Ex, referente a la Dirección de Explotación, pero 
geográficamente referidos a cada una de las siete 
Zonas en que esta dividida la Redo Se preparan 
separadamente para cada una de ella©» 
9. Z. M. - Movimiento (Zonas). 
Contiene los miamos datos de la estadística 4 D. M. 
referente al Departamento de Movimiento, geográ 
. ficamente r@f@rid©s a cada una d© las siete Zonas» 
/ 
Se preparan separadamente para cada una de ©lias. 
Mensual y anual. 
- Anejo I al 
trayectos) 
ística p®r Zonas .̂JUjagas y 
C o 0 0 O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O Q O O O O Ú O O O O O O 
Amplia los datos dG la anterior,, reíorido® a 
las lineas y trayectos d© cada Zona» 
lio Eo M t , - Material y Tracción (por Zonas). O O O ^ O Q O O 
Mensual y anual» 
' Mefeisuál y anual» 
•Contiene los mismos d̂ fco® de la 5 ®0 MT, r© 
fsridos a cada w a d© las Zteaao» 
oooooooooooooo 
:Cada Zona tiene é l cuaderno anterior un An©> 
jo en ©1 que figuran los dato® correspondierfes a 
cadá un© d© loo depósitos d© máqtónae ©n ©lia si = 
tuadbs» 
Mensual y anual» 
13 D. CP» - Departamento de Coordinación» ooooooooo 
Recoge los datos d© servicio por carr@tera, rea-
lizado por RENFE» 
14» - Control gráfico de la explotación.».»„»» O O O O o o o o 
Contiene 28 cuadros ©n forma de gráficos y cur-
vas zeta, sumamente sugerentes y muy apropia-
das para su comparación con las ¡previsiones. 
15. = Gráficos de loo oooooo ooooooooooooo 
Contiene una serie de gráficos obtenidos men~ 
sualmente con el freirás o a la llegada de los tre-




o o /o O Q 
con origen o destino en Madrid y de los trans-
versales en Barcelona, asmomo de los trenes 
de. naranja y otros internacionales . 
16. - Transporte comercial de mercancias, O 0 O O O O 0 O 
Procede de la "Carta de portes" y contiene el de-
talle del transporte que se cobra al usuario. 
1,7o - Mercancías tráfico internacional vagones RENFE 
Y P S R T I T C L L L S R 6 S Q O O O O O O O C O P O O O O O O O O O A O Q O O O O A O A O O 
i l 
De publicación mensual y¡son unas tablas de imput-
output de los vagones cargados,! elaboradas tam-
bién con la "Carta de portes"« i 
Mensual¿ 
MensuaL 
18o - Instalaciones, equipo y personal. 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 
Contiene el detalle clasificado pjor Zonas de los 
medios utilizados en la explotación, equipo a ins 
talaciones. ; 
19o - Estadística anual de bolsillo. . 
i 
Se trata de un pequeño tríptico én el que figuram 
los datos principales' de servicio realizado y me-
dios disponibles, así" como otros económicos de 
los tres últimos años. 
Anual. 
Anual. 
20o Precios de coste medios generales O O O O O O O Ù O O O Anual. 
Cuaderno d© divulgación gpstrinjgid© c©n ios eál- > 
cultos para cada ejercicio de los costes medios 
generales, asi como de sî s leyes de variación. 
El último publicado' se refiere al ejercicio 1966, 
*' ' reseñado también en el Arfejo 8,| referencia bibli^ 
gráfica h, 1. '• -
21. - Resumen de vagones y toneladab cargadas por 
clases de mercancias y ZonaSoTE . . . o. o o o o o o o o o 
Elaborado a partir de los datos de vagones car-
gados que envían las propias estaciones. 
22. - Aprovechamiento de plazas. Por Zonas. . . . . . . 
Contiene los datos de plazas ofrecidas, Ocupa-
das y porcentajes de ocupación por trenes y es-
taciones de parada; estadística importante para 
ajustar el servicio al aprovechamiento real del 
material. 
Semanal y mensual. 
; • ''I ' 
Mensual. r 
23. - Aprovechamiento de plazas. Trenes internacio-
nales. >o o o o o o o o o o o o o a o o o o o o o o o o o o o o o o a o o o o o o o 
El contenido es semejante al anterior, referido 
a trenes internacionales. 
Mensual. 
24o - Aprovechamiento de plazas. Generai. o o o o o o o o Mensual» 
Se dispone, asimismo, de otras muchas estadísticas corre'spon-
que están todas las publicadas, > • 
í 
* i 
!•; 2, - Información de la UIC. 
! La UIC, aparte dejlas estadísticas comentadas en los puntos Í ! 1 
1 y 4, del Anejo 3, publica otras que de alguna manera podría^ ser con-
sideradas como interiores, aunqúe propiamente no lo son. Corresponden 
a diversas informaciones relativas a determinados ferrocarriles, pero 
que por su carácter particular se; desea no tengan divulgación (x), Son 
las siguientes? ' 
d), ° "Statistiques Speciales des Chemins de Fer Europeens", 
Se trata de una colección de datos muy extensa, referente a las mate 
rias siguientes? 1 
1» - Evolución de tráfico, 
• 2» Comparación entre la evolución del tráfico ferroviario y la ac- ; 
tividad económica, 
3, - Evolución de las tarifas ferroviaria®, 
4, - Ingresos tarifarios e indemaisacioaes concedidas por el Estado 
a título de reducciones tarifarias impuestas. ! 
50 - Modernización de la explotación» ' 
6, = Edad del material, detalladamente reseñado en once tablas» 
De dicha lista puede dedueirs© que la estadística mencionada pro 
pende a dar una información general sobre la, situación de las redes 
en relación con la política económica» ' • 
I . ' 1 
Estadística complementada con otras referidas a diferentes pun-
toss , 
e), - "Complement des statistiques Speciales des Chemins de Fer Euro-
peens» IV. - La Modernization de la Explotation? Tableau XIII, - Effort 
> 
en commun de developpement et de modernization des reseaux", 
-s 
¡ El cuadro XIII a que se Refiere incluye especialmente los si guien 
tes aspectos? 
- Servicios especiales, • ' 
- Material rodante estandarizado y unificado. : 
(ss)» = Este carácter de publicidad restringido figura en ellas por medio de una Nota 
que dice? "Se riaega a las Administraciones reserven este documento para 'su uso 
interior, no publicando al exteriolr ni fcatal ni parcialmente las informaciones que 
"ontiene, e incluso no difundiendo ciertos ;estudios particulares basados en estas 
informaciones." 
» Intercambio de vagones'en el pool Europe„ 
/ 
•• Pedidos de material por intermedio de Eurofima, 
Como anejos a ¡dicho cuadro XIII, figura una, lista de relacio-
nes especiales; TEE, Autocouchettes y TEM, con indicación del nú-
ríiero anual de trenes erí cada 'relación, 
i 
Se comprende que el propósito de esta estadística es propor-
cionar a cada una de las Administraciones una noticia cuantitativa, 
clara y precisa, del esfuerto èn común para mejorar: los ferrocarriles 
europeos, ! 
í)0 = "Complément des Statistiques Spéciales des Chemins de Fer Euro 
peens. Accidents aux passager a niveau", 
Contiene una información completa sobre el número de acci-
dentes ocurridos en las distintas Administraciones, .:. 
g). - "Statistique du trafic international de voyageurs". 
Se refiere al tráfico internacional de viajeros de un pais a 
otro. Información sumamente interesante como base para esos ser-
vicios comunes a que se refiere la estadística anterior, 
i 
h), - "Statistiques Spéciales a distribution restrainte„¡- Main d'oeuvre 
employée â des travaux strictement ferroviaires", i 
Información sobre personal empleado por las distintas Admi-
nistraciones, reservada en lo posible, pues podría ser base para re-
clamaciones y fundamento de peticiones de mejora, tal vez de dificil 
concesión por otros motivos distintos, ! 
i), - Pero probablemente la ^información más interesante d(e la UIC 
sobre estadísticas interiores, especialmente en relación cón la deter-
minación de costos, figura en la ficha 374 R, de 15 octubre: 1963; 
"Calcul des prix de revient de transport par Chemins de Fer", 
p&es en ella se reseñan; 
= las estadísticas principales que se consideran indispensables para 
la determinación de costos; y ^ 
- las estadísticas complementarias, simplemente útiles,' 
Las primeras ¡reseñadas de todos modos a título indicativo, 
son las siguientes! traducción a la letras : 
- Es ta'dísticas Principales. 
1. - Prestaciones de tráfico.; 
a). - Tráfico de viajeros: 
- viajeros expedidos 
- viajeros transportados 
- viajeros-kilómetro 
b)„ - Equipajes y paquetes exprex: 
por categorías de tráfico: 
- grandes lineag. 
- cercanías. 
tonelaje o número de expediciones, 
tonelada-kilómetro tasada. 
c). = Tráfico de mercancías:. 
= número de toneladas 
expedidas, 
- número de toneladas 
transportadas, 
- número de toneladas-
kilómetro tasadas, 
~ número de vagones 
transportados, 
- númer® de expediciones 
- númsr© de toneladas 
transbordadas o 
- número de vagones 
maniobrados, 
por categorías, de tráfico: 
mercancías GV. : 
- paquetes, 
- detalle, 
- vagones completos, 
mercancías P. V. : -
- detalle, 
- vagones completos, 
- ramas ¡N 
- trenes''completos 
con una descomposición entre vagones de la Adniinistra-
. * 
ción y vagones particulares. : 
Prestaciones de explotación. 
a). - Circulación d® trenes: , 
- recorridos (trenes kilómetro 
•=• toneladas-kilómetro brutas remolcadas (bkbr) b tonela-
das-kilómfetro brutas completas (tkbc), ' . ¡ 
-''horas d® personal de acompañamiento 
descompuestas por categorías de trenes: \ 
" trenes comerciales: 
1. - rápidos y expresos 
Z. - directos 
3. - ómníbús . . . . ; . 
4. - cercanías^ 
5. - mixtos 
6. - directos GV. 
7. - de patio GV. 
8. - directivos PV. 
9. - de patio de P^f. 
10. - vagones de la Admi 
nis-trasión comple-
tos 
11. - vagones partícula -
: res completos 
trenes de viajeros.-
trenes de mercancías, 
° trenes d© vehículos vacíos; 
120 ° viajeros de ¡grandes lineas,, 
13„ ° viajeros de [cercanías,, 
14, mercancías 0 ; 
i© servicio; 
¡ ' 
15, ° trenes tipo '.'viajeros", 
16„ = trenes tipo "mercanciag", 
1„ - combustibles, 
2o = de trabajo, ¡ 
17« ° otros trenes tipo de mercancias; 
lo = para loo sermeios de la Tracción y del Material 
Móvil, 
° para ©1 oQsmhi© do Xasfcalaeioaes Fijas y aaod© 










=tr©nê  -por eat©g©ria®, 
= r@e®rrid©o§ ' ,. 
=d® refears© © aSsdid©s0 
weMeulo© °kiláaa©tr® (® ejeo °kil<S®a@tr@ © vehícmlos °h©ra) 
categorías de tr©n©ot 
Xnsre^os dol &?á&G@g 
éo majemos; 
grande© liaoao£ 
Equipajes y paqueteo ossprlso 
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c). - Tráfico de mercancías; 
- mercancías GV„ , 
- paquetes, 
= detalle, 
= vagones completogo 
= mercancías PVt ¡ 
- detalle, ' 
- vagones completos, 
- ramas, 
- trenes completos. 
Diversos? 
a)o - Consumo de combustibles © de energías 
i 
- por modo de tr&cción, 
- por serie de ve¡hícul@o motores. 
b), - efectivos del material rodante;-
- vehículos! motores por saod©s de tracción y por series, 
- vehículos: rem©lcad©s; ! 
) ^ 
( p@r eafcggoriab de vehículos, . 
) ' . . ' ;••.. • 
c). - B f e c t í v o o del personal de <sf©ta@i@a<3s; . •;. • \ 
viajeros , 
mercancías 
isas segundas,, también traducidlo a 
1
 ^ 
"22„ " Estadísticas complementarias, > 
t 
1, ° Prestaciones de tráfico. 
• i <=> t©ne la je © número de sís^odi^ 
lotea,, son las siguientes; 
<sion®@ de; 
-equipajes, 
toneladas y toneladas-Km. 
de tráfico militar,, 
toneladas y toneladas 
de tráfico postal, 
toneladas-Km. netas 
tegorías de tráfico. 
toneladas -Km, netao por ca- ) 
tegorías de tráfico pors ) 
-distancias, ) 
-cargas, ) 
-categorías de vehícuíos ) 
toneladas-Km. netas GV, r_e ) 
molcadas por teenes de vi a = ) 
jeros por; 
-categorías de trenes y 
ÍS unitarios de las opera-
cienes de estaciones y reparto 
de gasto® por categorías de 
gráfico. i ' 
Reparto de gastos por cate^ 
gorías de tráfico. 
f 
estudio de leyes de variación 
de los costes. 
= toneladas-Km, netas PV.re 
molcadas por trenes de vi a 
ros por: 
-categorías de trenes y 
modo de tracción. 
- toneladas-Km. de transpon: 
tes en servicio? 
-por trenes comerciales 
-por trenes de sersicio 
y por naturaleza de produc» 
tos(combustibles, carriles, 
balasto, etc.) 
2o "Prestaciones de explotación. ' 
- toneladas-Km. brutas re-
molcadas (tkbr) o toneladas» 
Km. brutas completas (tkbc) 
por secciones de lineas 
= elementos-Km, paralaseis 
culaciones de automotores 
eléctricos y diesel suscep-
tibles de circular uniiias o 
en unidades múltiplesj¿ 
' - recorrido de trenes mixtos? 
i = mensajerías con viaje-
\ ros, i 
; - mercancías con viaje-
< ros. ¡ 
1 por modos de traccioii. 
= número de horas de utiliza-
ción de los vehículos moto-
res por categorías de vehí-
culos y por categorías de 
trenes» 
- número de vagones carga-
dos sobre la red por cate = 
goría de vagones. 
- variación del ciclo denlos 
vagones y del número de 
estaciones de clasificación 
atravesadas en función de 
la distancia del transporte 
= número de horas de manio-
bras por modos de tracción 
y por categorías de tráfico» 
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Reparto de los gastos por 
categorías da tráfico. 
t 
Repartición de los gastos 
de vía y obras» 
Repartición de gastos de 
energía y de entreteni-
miento. 
Parte de los gastos de trá-
fico mercancías GV y PV 
que afectan a;los trenes 
de viajeros. : 
Reparto de los gastos de 
los vehículos motores en-
tre las categorías de tre-
nes» 
Costes unitarios de las ope-
raciones en estación» 
establecimiento de leyes 
de variación de los costes 
en función de la distan-
cia» 
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3. - Ingresos 
- Ingresos de trafico Jjnilitar ) 
- ingresos de tráfico postal ) 
) 
4. - Diversos j 
Efectivos de personal por - ) 
puestos con descomposición ) , . : 
, , . , , r , , i Reparto de gastos por 
de efectivos del personal de ) „ - f ^ 
c i : categorías de trafico 
acompañamiento» en: ) 
- personal d<s control de ^ 
billetes. 
- otro personal de acorn- ) 
) 
lo 3o- Informaciones de los Estados Unidos, 
En los Estados Unidos las estadísticas interiores están sumamen-
te desarrolladas con importantes diferencias en unas Administrado-
nés y otras. En general, estad muy unidas en las informaciones sobre 
5 j 
costos de los s©rvi¿ios, por elÉLo ou utilidad puede ser menor al ser 
diferentes las circunstancias» . • ' ' í ' c 
: Como ejemplo de una de las situaciones más modfernas, podemos 
r4ferirnos al New York Central antes de fusionarses donde se prepara-
ba destinado a distintos elementos directivos el siguiente material: ! ! 
I s -
- u n resumen bimensual regional de mercancías y de despachos, 
indicando por regiones, despachos, clientes y mercancías, cua-
les eran las tendencias de la explotación y lo que se hacía en 
cada una; 
- resúmenes mensuales de¡ cambio de mercancías se ¿alando los i 1 ' ' 
diferente® tráficos intercambiados con las otras rede's; 
- resúmenes principales mensuales de control contable, con in-
dicación del volumen de los transportes de difefentes, clientes 
en la red; ' 
OBSERVACIONES: 
1 . - Ciertas "estadísticas"principales", pueden ser complementarias para de-
terminadas Administraciones, y recíprocamente, según la cpmposicion 
de su tráfico (por ejemplo, tráfico en vagones particulares), 
2. - La lista de estadísticas que intervienen en el cálculo de costes es variable 
según la elección efectuada entre las reglas de distribución indicadas en . 
el Anejo, 
3„ - Las Administraciones que lo deseen ¡tienen posibilidad de estableqer esta-
dísticas más reducidas, referidas a:un número más pequeño de categorías 
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- informes bimensuales de determinadas mercancías selecciona-
das para el conjunto de la red; 
i - informes mensuales por distritos y por divisiones de las .expe-
diciones y deilas llegadas de mercancías; 
= informe mensual relativo a las mercancías para el conjunto de 
la red; ; 
- informes mensuales relativos a determinadas mercancías selec-
cionadas para el conjunto de la red; 
- informes mensuales áq líos agentes comerciales, con llegadas 
• ' y expediciones, indicando los servicios asegurados por cada uno 
de los agentes comerciales de los distritos; 
•=' Cuentas principales de pontrol mensual de expediciones y l l e -
| gadas; 
i ; . " ' • • • 
; - resumen mensual-para los mandos superiores,, 
I ; 
Informes todos, que tratados convenientemente proporcionan esa co-
i • 
piosa información que les permite decir: "nuestra industria med^a tradicio-
i » 
nalmente a sus clientes por el numeiro de vagones y de toneladas transpor-
tadas el aSo anterior. Ahora os les mide en dólares, en dólares de hoy" 
al conocer también los ingresos qu®; cada uno proporciona» 
i 
A N E J O 7 
BIBLIOGRAFIA Y OTRAS INFORMACIONES REFERENTES A LA CONTABI-
LIDAD EN RELACION CON EL TRANSPORTE POR FERROCARRIL 
BIBLIOGRAFIA Y OTRAS INFORMACIONES REFERENTES A LA CONTA-
B1LIDAB EN RELACION CON ELi TRANSPORTE POR FERROCARRIL 
á¡ae?.i&y@n ©a apsrtpd® lab qu© corresponde® a dsotints© 
empeaaad@ l@o ífe2'S'®<SGrr¿leo iatinoasaorfca&os» 
l@o F©rs,®<gas>siX@o Sotad© de CMlo 
I 
©©mplotea apar©©© ©a ol Kffafeajog • ••r 
"Sistema d© Eotadjíotiea,, ..Cogitabilidad y Cestos,, aplicad©,¿_p©x^®e 
k s t a d © d © C M l < § ^ • i 
¿o CMlé» .mars© 1968. 
fe). <= S>o 1 @o Foss^gars i l eo As?gc)¡atéia®o s© diogxsaa© do algunos jd@eum.en~ 
©©ataMoOt, por®. á® do osfiMeaei®®©© ®©t@di<gao sobre I a 
s^oaeid® do sís ©exatoMMad, . ' \. • '' ' 
©)<, ° ©o ©fig'fío £oj?s>@<ga£>si2>oo k i f e ® a m e ráeos lo oo ospe^a.fecibir, asi-
' súaas}©» tefes^asaéi©©^ <s@@2p>©s,a<s&íl¡& o l@© 
• ao2?oo <ügS iomfeacá©^ Wü^Scí^üí^s-qi 
É © O L©O <£G €1®QO££®S}OÍ?&®OS W M 0 propagad,® © A Bueno© Ai= 
roo oa ol ssoo áo saoáo.® dio: saoca jp>otél©á<l» d© documentos ; y 
©tz©0 Moa í^ao oo lo, a l é&ot©lla&©'d©l pr©pa° 
ffad® ©Mdho pasa loo £os>s,®<§&E>ril©g d© los país © s 
• > Í' . . 
ao2a£ig®o„ • • ." ' ' ; "• • v • 
• ©e la ÜGd Nacional do l®o F e s r e e a r r i l s s S£opa$ol©s (RENFE) s© 
diap@a© d© todao las eaoafeío y ©ts'oo contables que siste-
maticaa&ent© o© publisaa0 y q w , G® r©oíamos,,, son, los siguiente sí p 
Claoifáeaeiáa d e <G ÍHAAL fesmada por OTQTO -grandes Cuentas 
qu© a<Ésait©& rna oueooSw© dosars?©!!©.,' H®. sido especialmente 
lam©cam@a€i@a teta! do lá Contabilidad en. f, 
la actualidad €©mpl@éam©ntQ t©rm¿&ada0 Ha i sustituid© a « a p 
crear s© RJSNFE y que no .respon- - . >:. 
las ¡aeeeoidadeo d© información qu© hoy día se sienten," 
d. 1» 2, - Manual contable. 
S® encuentra sa preces© d© Qlab©r&ei@&0 3£& ©1 f iguraran, c©= 
mo en todos los documentos de esta clase, los ¿riterios de im= ; | -
putación del gasto^ a s í como las aormac y aclaraciones necesa-
rias para que los documentos contables se eonfeeeios«?:?. cía for-
ma homogénea en todas las dependencias de la Red- teg'.iond® 
en cuenta» ademas, la mecanización total llevada 
• Documentos de elaboración periódica. 
Componen, en general, ©ste grupo de documentos los Presu-
puestes; las Cuentas d© Resultados y Partes de información; y 
leo Balances, 
Se confeccionan anualmente cuatro Presupuestos referidos 
al año natural, practicándose, de ordinario, uná revisión de 
cada uno a mitad del ejercicio para su mejor adaptación a la 
<Í » I 
variación de circunstancias quo s© haya podido producir» Estos 
Presupuestos son: ' 1 
i 
" presupuesto de Explotación. , -
Contiene la.previsión de ingresos y gastos de la. explotación, 
ajustados al Programa do I£xpl©tacións servicio® de viajeros 
y de mercancías previsto® con todo detalle. 
- Presupuesto de Conservación extraordinaria . ' 
Incluye todos lo® gastos qu© se han de realizar en el ejerci-
• ci©, como compensación de la depreciación producida en e j e r -
cicios anteriores! n® debidamente tenida en cuenta. 
Presupuesto de Inversiones. ; 
Se refiere a los gastos que para ese Ejercicio figuran en el 
Plan de Modernización,, incluyendo, por consiguiente, todas 
las obras y adquisiciones a re&lisar en ©1 año-que representan 
una ampliacibn o mejora del ©quipo capital. Se distihgue en • 
lo que se refiere'a los Ingresos, el origen de l o s mismos: 
Aportaciones del Estado; Amortización Industrial; y. Presta-
mos del exterior, : 
Presupuesto de Tesorería. 
Ss encuentra en estudio previéndose figuren en él todas las 
entrada,s y salidas de Caja, { Cash-flow). , 
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d. 2. 2. - Cuentas de Resultados y Partes de información. 
Estas cuentas pueden ser mensuales, constituyendo un adelan-
to de información, y anuales figurando en ellas los resultados del 
Ejercicio. x 
Los Partes de información se refieren principalmente a teso-
rería, indicando mensualmente las previsiones d© ingreso© y gas-
tos y la situación d© Caja» 
d. 2. 3» - Balances. 
Los documentos de esta clase usados en RENFE son los si-
mensual, que constituye un adelanto Balance de situación 
d© información» 
i 
° Balance comparativo con los Presupuestos, qu© se ©labora 
mensualmente para el control presupuestario. 
- Balance de situacioa ¿inal^ que oe prepara al fin de ejercicio. 
i 
d. 2. 4. - Memoria del Ejercicio. ! 
Se prepara anualmente!conteniendo los resultados finales de-
bidamente explicado^ y uná amplia información de lo sucedido en 
i ! 
el Ejercicio. Es eleyada p@r ol C@aooj© d© Administración al Go-
bierne para su aprobación definitiva. 
Asimismo suele prepa^asroo para'conocimiento del gran públi= 
co, a mediados del 4j©reácj.%; «sa adelamt® de dichas informacio-
nes; doenameat® que ¡3© divulgo a través de toda la prensa nacional. 
[ ' 
¡ . 
Relación a© ezshaustáva, psaoo,<s@» caracter menos periódico se pre-
paran otr©s d®cumeat®s contable o para inf©rmación de la Dirección Ge« 
a©ral y del Consejo, aparte do Í©0 referentes a Costos qu© figuran en 
s). - De otras Administraciones ferroviarias europeas se dispone también 
de informaciones parciales, las cuales si hiciese falta podrían ser • . 
completadas solicitándolo oportunamente. Entre ellas not párece de 
especial ínteres l a siguiente: •: ..: •'. 
SFFMERT, f . = Zins und Abschreibving für Investitionen • 
in Kostenrechnungen bei Eisenbahnen. . ' . .y . 
i (Hie Bun&eobafea &§. 13-14, '1963). . ; . 
Trabajo sauy interesante d©3¡ emal essist© traducción en'francés y!'en,; 
el 'que se analizan con precisión los criterios de amortización a tener 
en cuenta» tanto en la contabilidad como en el calculo de costos. Cón-V 
vendrá estudiarlo con cuidado ak establecer las normas- de amortización 
Se dispoae do relativamente poca información de la EGE, refer@33.te a' 
la contabilidad ferroviaria, aunque tspomos noticias de que t^sisto d© dicha 
procedencia, una d^císsnentación afe&dant©. - Por 'eHo0 nos referiremos únicas 
mente a la dispoxábl©, reseñándola a la vos que la de la.ÜIG, puesto que en-? 
tre uaa y otra hay gran relación.' ; - . ' . . ': ' 
Todas las fichas UIC dirscfiamesit© colacionadas con la ¡contabilidad se; 
refieren a problemas particulares do isscaoo interés general» tales como cam 
; bio de sapáeda» eueatao oxosaóatoióoj, « ©se©pt© las;siguientes; ,""¡ '. 
£)c r Ficha 331. R. ; ! 
. . • "Flan contable". ' ' > v' 
• í. I enero 1967.. 
En ©21a »© ree®mibnda tjp FM® e©s&fcaM© tóaifieado en los tés*'.. '; ' 
.•• mino© y situación indiea&a® ica'.óipu&té 1 1 „ 3 t e la¡parte 2a. de. ' 
•••'• _ esto trafeaj©. j. '•'•:'".';•.• . ' ' ' ; ' ' • • 
*<r 
¡ "Elafe©raci©Si dol Presupuesté© do e2splota©ión" y vigilancia de su , 
©j©cusi@n . i I a . Edición». 1 octubre 1964. 
¡ Contione consideraciones muy aprovechables sobre el Presu-
• I . . -. - j ' : 
puesto d® Explotación i y sobre las cuentas e©h el relacionadas. 
V Doc, 14. ' . . ; ^ 
.."Principios ds amoriásación de las inmovilizaciones" . 
¡."I- Doctrina d© la amortización". .?• . : 
I a . Edición» 1 noviembre 1965 
• i), - Doc. 17. ^ . 1 '< 
"Elaboración del Presupuesto do inversiones y vigilancia de su 
i ©j©cución". 
1 ° Edición, 1 enero 1968, 
i Tienen» asimismo, relación con la contabilidad, todas las fichas 
r que se reseñan en ©1 Anejo S.y muy interesantes las actas; de las 
reuniones de la Subcomisión de Finanzas y Contabilidad. : ' f 
L,a ECE, según informaciones publicadas en revistas e incluso-en las 
y Social de las Naciones Unidas, de la unificación de un Plan contable para 
los grandes sistemas ferroviarios. Estudios que no parecen hayan conduci-
do a un resultado positivo y concreto, pero cuya tramitación podría ser 
examinada, seguramente con provecho, en las Actas y otros documentos de 
las reuniones de los mencionados Organismos. 
Informaciones de los Estados Unidos. 
Como se ha indicado en varios lugares del presente trabajo, la contabili 
dad en los ferrocarriles de los Estados Unidos no sólo está unificada en su 
concepción general y detalle, sino mantenida dicha unificación gracias a la 
acción continua de la "Interstate Commerce Commission", I. C. C. , con la 
cooperación de AAR. 
Los principales documentos continuamente puestos al día, selecciona-
dos entre los disponibles, son los siguientes: 
j). - " Uniforms System of Accounts for Railroad Companies". 
Association of American Railroads-Accounting División. 
Prescrito por la Interstate Commerce Commission. 
k). - Traducción al castellano casi exactamente, del libro anterior, 
usada por los ferrocarriles de Méjico. 
E). - "Railway Accounting Rules". 
Effective Sept. 1, 1957 
Associacion of American Railroad-Accounting Division. 
m). - BUNNEL, E. H. - "Railroad Accounting Statistics". 
Chicago, 6 III 1955. 
n). - OECE, "Les Chemins de Fer aux USA". 
Paris 1952. 
Documento preparado por un grupo de expertos europeos, suma-
mente interesante a pesar del tiempo transcurrido desde su publi-
cación. Los informes de los Grupos V, "Estadísticas" y VI, Tari-
fas Cuestiones económicas" Tráfico", ofrecen observaciones y co-
mentarios muy utiles. Presentan una visión europea, documentada 
y sincera, procedente de personas especialmente preparadas en 
la materia del mayor interés. 
o). - PETROU, A. P. - 'Tendencias actuales del empleo de la cibernética 
en los ferrocarriles".- Comunicación presentada al 22. Sim-
posio internacional de Montreal. 
p). - PERLMAN, A. E. t- "Los efectos de la cibernetica sobre el ferro-, . i • ! 
carril de hoy y de mañana". Comunicación presentada al 
22 Simposio internacional de Montreal. 
Ibid, pág. 415 
q). - ARCHER, M:"Aplicación de la cibernetica a la information de la. 
dirección,al planning y al control logistico en los Ferroca-
rriles Nacionales del Canadá". í 
Ibid, pág. 421 f 
r). - JONES, J, L. "La misión del ordenador en la explotación ferro-
via. ría Viaria, visto por el; Southern Railway". - Comunicación 
presentada al 2S„ Simposio internacional dje Montreal. ^ 
Ibid. die. 1967, pág. 486. Y , 
s). - "Annual Report", model® del informe anual usado en los ferro-, 
carriles de Estados'Unidos para presentar a la ICC. 
t);> Memorias Anuales p^ra el gran público, "Annual Report,", publi-
cadas por cada uno de los lerrocarriles de Estados Unidos; inte -
. las cuentas y ©tros datos contables. 
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IIBUOGHAFIA Y OTEAS INFORMACIONES REFgRSNTgg A L CALCULO 
DE COSTOS EN E L TkANSPORTg 
Xnformacioneo particularj3o_. 
S© ineli&y©a en est© apartad© l@ò qua corresponde® a iâio'êiafâo Adroit 
niotraciones, empes&nd© porrla laêifaoamerieaaas; . .-••' . 
a), = Analisio de loa costes de transporte. 
Transporte ferroviari®,, Primera parte, r 
Montevideo 1961, 
Sstudio intereoa&te e®a ap2i©a<sion de metodologia europea, 
Esdsten, al parseci?,, esteiioo analogos ai m©nos para Chils y 
En relación son lao distintas administraciones europeas, ademas de . 
la o ffefereneias bibliográficas figmraa en ol Aaojo 10, son muy infor-
m a t i c o Â®0 GS'ÔÎCISIOO [̂fâ© SigîSQ&lS ï ' '•' 
Mi "Les principes du calcul des pria de revient dans les ' 
Chemisas de Feg", ! • .'• . 
tiaj UIC, n® î@2Sibr© 1949» pág. ' 322. 
cp•= LEMAIN,Ms '̂ Lgoĵ etLîs de revient j^enérauss des transports de l a 
„ — © n o s 1 ® pâg. 
„ nvü.A, s "La ¡comptabilité industrielle et lé calcul du prix 
revient our leo Chemins de Fer Néerlandais". ;, 
Bulletin UIC, noviembre 19§0, pág. 397, 
©)„ » JMGGIOo A; "Sui costi dei transporti nella rete della Ferrovie -
Italiane dello Stato", . . ; • • . 
Ingegneria Ferroviaria, diciembre 1954, • 
f)„ » SAVOJA, As " L© variaaoni dei eooti transitarti. ferroviari". 
lagGíaie^ía Ferroviaria, febrero 1954Í. 
BRSTTMANN, E: "Cálculo'del coste del recorrido de un tren" 
1 ^ "Ej>ie Bundeofeahn a2„ jtaaio .1964, 
(Hay traducción francesa publicada ea ol numero Üe enero 
1967, pág, 33, del Skhieti® Mensucl de Al&ós.ociation Inter- ; 
national du Coagreo doo Cremino d© For). ' v • 
: ' . • . . . i 9 o / 
. . .—_ , — - ' - • -
2 
» De la Red Naeioaal do loo 2? Grr© car r i les Españoles, RENFE, se 
. diop©no do la oiguiGato d@cùmGntaei©n„ 
- , . Í 
' 1° CfòQdQga© aamalido Fgbe&loj|oj|®ofca modi©o generalo ò, sa ol 
r~ ~f ' ~ " 1 —~ 
quo figura detalladamente ol ©alenai© do diek©Ò e@ot©S y de DUO 
loyoo do variaci®!»» ' ' ; ' j 
E1 ultisa® pufelicaéj© e©s,i?oop<§>ade al Gjoz?®à®i®-do 1 n o 
repartÍGaá©oe fuera de! la osaprosa. ; 
ho Instruccioaeo ijgjteraao pasa la determinación; de c.osstes p a r -
t icularoo, deüall^Eál© adaptaciones y ¡modificaciones a in- . ~ 
troducàr @a l@s dlotii&tQo o<fflsaasdoo ^uo cemponen les costeo 
s&Gdioo Qo¡api?olaó; lo.o ^ . o ©©rroog^nden a la real i , 
. ei®a do oe^dcoo? y Q ©S{?oo doSosi5aiaaci©aoo dirGctao^de c@stos-
oc « • ' ì''" * • ; ' 
• • ha 3° Prosi® do ^ g ^ s ^ a g q P j ®fetooM©o do"acuerde! con las 
' iaotrmceioaoo antosieffooc para atoiador a tedas las necooida- . 
doop on la Dàro©<§S<Sa.(§G3aos?eial y @$2?ao do oste c lase do in -
. . ¿©smacàda. Sa (jono^al £23 t&aaon dávalgasám alguna» 
i)» - P©*? era. g>@oáMo 0ps,©<c70(sEiQS3á0a'5©(, j°>©z? analogia on al calculo de c o s -
• too dol trasaop@i?to fos,'í?©^4aí?á©(, 00 roooQaa algwaos trabajos r e l a e i o -
xaadso esa ol eal@BÌ® do eootìoo on ol traaopsrte por carre tera ; 
1 
' ' i» l)o B@I3AQM|, 15: t P o t o s m i ^ a s i ® ^ o go^artisioni dei cost i sta-
zi ' dala_ái isáfg¿ootgaetoga^» . ' , ! | 
•'•-•'.•••" XCiQoo®oria Forsiiviasiaria» f e b r e r o 1959. | 
ECSs "Ropartiei©a ontro lao divGroao categorías d® vehicu-
lían ¿ilol pñnín ri ^ r j ^ ^ T ^ t e j w n II IQfoR 
. i . S)= DSfUSlOSEli, 13.: ^I^Moggdec^cQgroigtoo (pao permiten establecer 
io deboa juanas 
Sàssvg5®î ò dò S í s e s e l o do Traiasp©rte|íMunickt 196?,. 
i . 4)= ZElü; "Teeaàtga (So lo earrotoffo y QC<Ka©smk de la in f raes t ruc -
tura "» ' ..' . • '• ' . . . / ' . . 
Enioton, asiaaio&so c o ÍEoĵ aíSa ©tr@o trabaj©s interesantes, en pre-
paraciéa , rolaci@nad@o eoa oato jpazafc©» > ; • .. " 
Información UIC y_ISGB. 
j ) . -UIC: Las iaforsaacàoaoo do 0®a s^-saorooGO » rof ir iendònos espe-
- 3 -
eiaisaoraée a las ficfoas en las q4o f igura la d@etrina mas cristalis&das 
jo X)<? Ficha a 7 1. ' . ' 
I a , edición,, 1 <sner© 1951. 
"Cálculo de precios de coste del fe?aas®®rt<3 ferrocarril". 
Se publicó con paráeter ;g>r®̂ oá@Qa2» masque 
contiene toda la d¿c£rin¿ p©ofo3ri©r. 
2)- Ficha n9." 374 R. • . ; : 
I i 
I a , edición, 1 ener© l f í § . i 
"Cálculo de precios de coste del transporte por ferrocarril". 
Medif¿casida d© l a aaterior a la que anula,, perdiendo su ca-
ráster 
Ficha nS. 374 R. 
2a. edición^ 15 ©efcafero 3l̂ é?0 
"^afoc^Q %>recá@a de <áel toaaq^ort® por ferrocarril". 
Es la vigente, @©a&aaios£¿l® alcanas asapliaciones yjprecisio» 
• ^ • 
aes interooosasooo • • w 
,4)° Ficha nS. 371. 
4 a . edición, 1 oaer© 1' 
. . . •.' i 
"Sustitución de Ha 3a diesel. 4 eléctrica.-Ba-
lance Q€®nomic®". • ' . • ' " ' • „ 
Ficha nS. 372. • ' 
I a . edici©n0 l ener© If)54. . 
"Determinación de tojg^astesjff é p j t ^ fcajgggapsjen una_línea-, 
dada dejaaa red ¿GÍ?g<sráicjr&a'.° •'.,'' 
g)o Ficha nS. 373. ' 
I a . edición, 1 ener® 195®. . ' 1 • ' 
"Método dg cálculo de distancias ficticias a tomar eniconside-
» 
ración para determinar el iti¡aorar¿© económico de uní transpor-
— — • . . . . . . i . . . — — _ i.-... i. -..i— • i. i'' • ......... • 
.. te en tráfico interior", . ! 
7). - Ficha n®. 375. ' ¡ 
i ' 
2a. edición, 1 ener© 1966. 
"Cálculo de los cootes de transporte por ferrocarril.}- Costes 
el transporte por carcas completas» ° Estudio de las'leyes de 
variación de estos costes en ffaneioa de la distancia yidel peso 
tasado de la esspedición". ' ' i ,. < 
jo 8)- Ficha n2. 376. ; 
i • 
, 2®-0 edición, 1 ene:»?® 1%70 
' "Calculo de los costeo d©l transporte ig©r ferrocarril. Costesjdg 
so de detall;©. - Estudio de las layas de variación 
de estos costes entfunci®^. de la diotasacia yjfeljgeo© tesado de 
• ! • 
Ficha ¡i°. 377. 
I a . edición,, 1 ©ñero lf§9° 
"Método de calculo de los costes del trafico movido con meca-
nismos especiales^ (Palega^gj containers^ remolques carril-carre 
»Ficha n©„ 37©. 
Sa@dici©n, 1 enero 
"Calculo de los eoot©s_dgl_transport©ipor ferrocarril. - Aplica-
ción d© loo calculoo de los costes del transporte de viajeros al 
estudio de las leyes do vag&acidn de.ootoe costes". 
•j. lilh Fie ha aS. 379. 
' I a . edición,, l ©ner® 
"Calculo de los costes del transperte ferrocarril.*' Determi-
' nación d© los costeo unitarios de lao ©peraeione^ elementales 
efectuadas en. lao estaciones"). ' ' , ' . 
Ádernaas la íiefeo 39® íigmra coa la ¡?©£©r©acia a)! ©n ©1 
Anej© 1 y do a l g & sa@d© Lis g'eíoroatoo a Contabilidad qu© figu-
ran on el Asoj® Y« ' ; 
j. 12)- DOC. 9. 
I a . ©dicien, . 1 ©ñor® 
" Calculo de I@o costeo do l@o feranoportes por ferrocarril". 
D©cument© isatososante ©©a&eaiond© provechosas essplicaciones 
©a espocial o@ferG el ps&hlo¡ms!. d© 2a rogjos'eusion los costes 
do lao pmtao do 
k)„ = ECE. = Las informacioneo de la C@g¡aioi©& Económica para Europa de 
que disponemoo, ssaao Mcm ©rioafcaáao feacia loo costes en el t^ansport©: 
por carretera, actualmente o@n ooeasao, oin que ©lio ténga.mayor im-
portancia, pues, osa gonoral l@a trafeaj©o de la Comisión de Transportes; ; 
Interiores de la SCJ£„ h&a oád® tosidos en euoato los de la fcRC. 
• s®, 'por ejempl®, referencia MMí©graíi©a i. 2 de est© mismo Anejo }. 
' . . . - ^ ^ ' - ' 'y/. " . • • _ s 0 0 ' " ••'• 
Información d@ los Estados Unidos. 
m)o - L C. C. - De Estados Unidos la fundamental ©s la procedente de la la, = 
terstate Comm©rce .Gommission, X o Co Co g regulando los método® y 
procedimientos relativos a la determinación de costos en ©1 transporte 
t 
lie. 
m» 1)- Statement N9. 4-54,1 noviembre 1954, í 
"Explanation of Rail Goót Finding Procedures and Principles 
Relating to Éh© Uojs of C@>0ts"„ ' '•'.•••"•. 
Estudio fundamental ¿muy docxmientado. — i. 
m. 2)- Statement NQ. 7-63', novijembr© 19&3. 
¡ "Explanation of Rail Cost Finding Procedures and Principles 
Relating to the Use of Costs". . 
Revision del d©cume^t© aaterior, actualmente vigente. 
¡ 
¿¡Statement NS„ 6"§3„ novieaabro lfB3 
"Formula for us© in dotersaisáng Hall Cost Freight Service 
Costs". : ••• 
Model© de ismproo© mtay doSallacSo0. ajustado a la Contabilidad 
•" usual esa los ferrosarriXoo do Sotados U&iáos,, para ®l reparto . 
de gastos. ConQti^sye Xa: "Rail F o s ^ A", probablemente prepa-
rado bajo la dirección d<pl Br„ Edwado y modificado $or el. En-
tendemos quo la v&Qcm&Q oo la qu© corresponde al Statement 
•N2.-11-63. I 
4)= "Rail Carlead gcaleo by Tpgrifeeries". !'- ! 
Esdsten vari©s StatomoaS o©fero ©ote toma, ©1 último d© qua©: 
disponemos es el 2-50 dol 1 de ©noro d© If58. ; ; 
m,o 5)= Statement N2, 4-56« £obro;?o 
"Distribution ©£ feo Rail Uovosmo Contribution by 
-
Groups". . ; •-,. 
No d©bo ser el ultijsa® publicad©. !.' 
m. é>)~ Statement N§. 1-54,» abril 1954. . • • 
• . ) 
"Escplan&tion of the Bevologmoat @f motor Carrier Cóts". 
Estudio análogo al m. 1) poro roferid® al transporte por ca-' 
rretera, : ' : . 
-í 
Existen otros trabajos do la ICC sobro la ma&osia, ©a generjal d© carác-
ter mucho más local.y a nuestros efectos monos interesantes.:; . 
ras fuentes particulares . 
sarabi e Suburban Costs". Mayo 
Informe del Institute of Public Administration» 
a» 2)= "Avoidable Cost of Passenger Train Service"» Sepbre» 1957 
Areonautical Ressach Founation» 
n0 3)=> Ho O. Whitten; "Utilisation and Capacity Conting an Rate of 
n » 4 ) ° E . C . POO LE» ° "Cos t a Tool for Railroad Manag eme at"-, 
Simmons°Boadmàn 19^2» 
1®,® emsla© o© hsn repetid® â tsaa. pas?© s'asfe 
<§&(§© <g@ia ©31. GfeteSà® -da s© teat®,« ' 
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MODELO DE CUESTIONARIOS PARA SOLICITAR DE LAS ADMINISTRA -
CIONES DE FERROCARRILES LATINOAMERICANAS INFORMACION SO-
BRE LOS TEMAS RELACIONADOS CON EL PRESENTE ESTUDIO 
Borrador de Cuestionario preparado en Buenos Aires durante los dxas 28 
y 29 de marzo de 1968o ! 
Introducción, 
Para estudiar el problema de la! homogeneización de la "Estadística, 
Contabilidad y Determinación de Costos",, en los ferrocarriles latinoame-
ricanos, CEPAL y ALAF se proponen la celebración, dentro del presente 
año, de un Seminario durante el cual se comiencen a considerar en común, 
los diferentes aspectos de la cuestión,, Del mayor Ínteres tanto para la me-
jor gestión de los propios ferrocarriles, haciendo comparables los resulta-
dos obtenidos por unos y otros, como para el establecimiento de direEtri-
ces de política ©conómica, en relación con el transporte, criterios de coor-
dinación entre los diversos sistemas utilizados en dicha clase de actividad, 
más o menos en situación de cpmpetlsncia, etc. etc. ; 
• i .! . 
Cuestión, la de referencia, que !desde hace tiempo preocupa a ALAF, 
i „ 
figurando en sus deliberaciones, habiéndose llegado a acordar como ante-
cedente fundamental, el estudio de la realidad actual en tres ferrocarriles; i • •" 
uno grande, otro mediano y otfo pequeño. Pero encomendada la preparación 
del Seminario mencionado a CÉPAL íy a ALAF y designado como Director 
de los trabajos preliminares el Jefe-de l a Comisión de Estudios Económi-
cos, Ing2. Blanco Baeza, de los Ferrocarriles del Estado de 
Chile, se ha 
pensado que con independencia de que el estudio se polarice en los tres fe-
rrocarriles de las características mencionadas, sería oportunf proponer 
a todas las administraciones adh.erid.as a ALAF, e incluso a otras latinoame 
ricanas, traten de reflejar como en una fotografía instantan.ea, todo lo que 
hacen en la materia. ! 4 
Precisamente, adelantándose a esta iniciativa, los ferrocarriles del ; 
Estado de Chile, en colaboración coi! CEPAL, han preparado el estudio 
que se acompaña relativo a losj ferrocarriles mencionados y el cual se con-
sidera puede servir de pauta para otros estudios parecidos.1-' 
- 2 -
No obstante, pensando que otros ferrocarriles pueden desear mostrar 
su osteación actual en la materia y no 1®© medios para realisar un 
© O T E D I ® FCASI D O T E A M ® @ © M © Q X © © ^ R E S P O N D I E N T E S a. X@o F , © ? S ! © 6 & £ , £ I L A 0 eMla°-
nos, se ha preparado el presente cuestionario, que puede asrvir.de guia 
para facilitar de un modo ordenado las informaciones que den a conocer 
su situación con un esfuerzo relativamente reducido. Como directrices 
fundamentales debe tenerse en cuenta que no se pide la elaboración cén 
un estudio explicativo p justificativo de la propia labor» sino que única= 
mente la presentación con toda objetividad, sin apreciación©© d© valores¡> ¡ 
de lo qu© realmente se hace ©n la' Administración de referencia en relación 
con los temas ©n ©studio0 . 
Sobre ©sta base, pues0' se pide; 
Cuestionario propiamente dicho; 
la<, Cuestión; Estadísticas Fundamentales. 
Envío material d© las estadísticas © informaciones cuantitatiir&s qu© 
gy&walm©nt© s© preparen en relación con lo® panto® siguiente®; 
* Medio® disponibles en la red; •*•"•-. 
,./•' ,:'' = Longitudes de líneas y d<$ vías, , 
- Efectivos de material d©itraccion0 - , . -
- ,fd©m d© material de tran©port©s : . 
= Idem de personal. • * 
Rsstaltados técnicos de la ©ssplotacion; 
•» Unidades de essplot&cion, * „ • . 
. = Recorrido de tren©®,, . , • ' ' •.' : • • . 
= Toneladas-Kilómatro brutas remolcada®,, .'. •-...:••....-•. . . 
=• Recorridos del material de transport®p .. : * . ,.'. v 
Unidades de tráficos • . . 
- de viajero® .' ' 1 .'•..••' 
= de mercancías. 
• = Rendimiento del material. - ' V ' J ' -'. ' • ' • 
'• . ; v : . ;•-.. ; .' 
' . •. Rssultados financiero©; • -•'.••; ^ ' ; V 
o Ingresos del tráfico d© viajeros,, • ' . • >.• 
= Ingreso d©l tráfico d© cargas, /••'.'> •„•; ! '•/• 
° Idem total©®, 
«. Gastos, d© JEsspl©tación0 ' •.'; . ; > • • - : o & Ó / ' 
<=• Resultado® financiero® de la gestión» 
Otras informaciones; 
=> Consumos de energía en sus distintas formas» 
° Accidentes de circulación 
- Productividad; unidades de tráfico por fe®mfer@¡, ©te» 
Observaciones generales respecto a la Cuestión la„ 
a) Las estadísticas que s© remitan basta que correspondan a un ©jercicio , 
aunque pueden figurar varios si a s í aparecen ©n ©1 documento» 
b) Si s© preparasen otras estadísticas y se estuviera en la duda sí debieran 
ser enviadas, resuelvas© la dificultad enviándol&s» 
c) Si las infirmaciones ^eseáSadas no s© publicasen en forma de Tablas o 
cuadros„ sin® de otr© m©d©tf paede enviarse ©1 documento' ea qu© £igu~ 
r©n, sea cual £u©re* 
2a. Cuestión; Documentos de Base 
Todas las informaciones d© alguna manera tabuladas, arrancan d© un docw,-
• mentó ©n ©1 cual tienen su ©rigen; H©ja de marchas boletín de Tracción, etc*^^ 
• S© ruega, pues, se envíe un modelo.de dichos documentos,. en especial los 
quae se refieren; 
= Al documento donde ©e reseña cada expedición» 
j 
= Al documento que elabora el conductor de cada tren» " . 
» Al documento qu© prepara ©1 conductor © el maquinista de cada vehículo 
motor, 
sin que dicha lista tenga carácter exhaustivo^ sino informativo. En caso de du-
da, como antes, ©aviar el documento» • • • • ' - ' 
3a. Cuestión; Información financiéra» 
Envío para un ejercicio de la documentación tradicional ©n ©sta clase d© 
' información. Es decir; 
•= Memoria del Ejercicio, 
* # 
- Cuenta de resultados d© la Explotación, 
= Balance de situaciones al fin de ejercicio, 
= Cualquier otra disponibl© de la misma naturaleza, 
= Además, Caso de esristir, deb© ©nviarse el Presupuesto preparado 
ante© del ©jereici®, tanto c@n referencia -a Essplotacion como a Inversiones y . 
« 4 -
liquidación al fin del ejercicio,, 
a ©I ©nvao d© la® eiguasats® mxorsx&aeaones; 
Plan confiable, " 
Clasificación de gastos, 
Manual o instrucciones de contabilidad en el que figuren las normas 
que se utilicen para la imputación de los gastos y para su distribu-
• Criterios y procedimientos í^egwdos ©n la valoración del activo, 
• Idem^ Idom„ de la cuenta d© Almacén o aprovisionamientos,, indican-
do si s© utilizan precios medio® o los reales de compra,, 
Criterio© ieguidos ©n el caléul© d© la depreciación anual del mate-
rial y d© las instalaciones indicando la© tablas de vida utilizadas, 
tanto para la vía, edificios, material motor o d© transporte, etCo etc. 
Organización d© las dependencias que se ocupen de las Estadísticas» 
Contabilidad y Costo®, indicando ©1 organigrama de las mismas y 
©3splicando las funciones d© 1®@ principales agentes que en ello© fi= 
r 
Cuestión; Aspectos Como-gcialeSc 
Clasificación de las ÉSsercaderías por grupos para terminar la dis-
tribución d© sus ingrésos correspondientes a cada un© de ©ll©s„ 
Criterios o fórmulas utilizada© ©n la confección de las tarifas„ y en 
todo caso, colección de las tarifa© ufadas o, al menos,, d© las mas 
6ao Cuestión; Mecanización. 
Relación de las máquinas contables convencionales u otras electrónicas 
utilizadas en la preparación de la estadística o en la contabilidad» 
También pueden indicarse los planes o previsiones en esta materia. 
7a. Cuestión; Cualquier otra información que contribuya a dar luz sobre la 
situación de la Empresa.-^-T-
Las contestaciones con ©1 material'correspondiente deben ser enviadas 
a ' ' antes del • . • 
en oaozata ©a ©1 teafeaj® preparatorio d©A. 
•= Traducción castellana del cuestionario sobre procedimientos contables 
presupuestarios en ferrocarriles, preparado por las Naciones Unidaspa-
ra las Administraciones asiáticas» 
Cuestión I» - Principios contables. 
fgobre que principios se basa su contabilidad?» 
Conteste, por favor, a las siguientes preguntas, facilitando al propi©-
tiempo un-resumen de las leyes, reglamentos^ etc», ®i esdsten,, qu© prescri-
ban los principios del sistema empleado» 
1» = ? Emplea Vd» el método de,contabilisación progresiva.?» 
2» = ?Utiliza la contabilidad por partida doble? 
3» - ?Distingue entre las operaciones de capital y las especulativas?» 
(Objeto). 
En la actualidad la contabilidad de empresas está establecida sobre la 
ba-se del sistema progresivo y se emplea el método de partida doble para una 
presentación clara de los resultados de la gestión y de l a situación financie-
ra de la empresa» Estas pregunta© tienen por objeto averiguar si en los fe-
rrocarriles de.esa región se emplea el mstod© contemporáneo de contabili-
dad de empresas, como requisito previ® para ©1 análisis d® su gestión» 
•' Cuestión 2» = Sistsma de Cuentas» 
?C©mo ©stá establecida la clasificación d© sus cuentas?» 
Conteste a las siguientes preguntas,, presentando un diagrama d© la 
etieíacia de los asientos contables. 
1» = En su método de clasificación, ?hace Yd» distinción entre las 
cuentas de gestión y las d© resultados?. Si utiliza Vd» otro mé-
todo de clasificación;, ?cual es su objeto y motivos?» 
2» ~ ?Com® se clasifican las cuentas del Activo,, Pasivo y Capital, y 
que incluyen 
3» - ?Com© se clasifican y preseatan, y que incluyen las cuenta© del 
Balance de resultados y de Perdidas y Ganancias?. 
(Objeto). 
Lea finalidad de esta cuestión es determinar si el sistema y disposición 
de los balances de resultados y d© ejercicio se prestan fácilmente a la obten«» 
ción de datos contables fidedignos s@br© la situación de los ferrocarriles d© 
la región © bien si estos datos, precisan modificación.para el.' analisis d©. 
la gestión d© dichos ferrocarriles. 
Cuestión 3. - Organización presupuestaria y contable» 
Sírvase contestar a las siguientes preguntas, acerca de la orgasisacis® 
de ©u@ departamentos de Presupuestos, Finanzas y Contabilidad» 
1»= ?Cuál es ©1 ámbito d© su actividad?«• 
20 - ? Cuáles son las funciones d© sus departamentos d© Pr©supu©st®s 
Finanzas y Contabilidad?. ; ' . • ' 
3a - ?Como se lleva a cab® BU c©sátr@rinterno, sobre estoS departa-, 
. meatos» . " ' ' • • . • ' • . . 
o o o' 
(Objete) 
Ssta euestión est^ orientada a determinai 18D si el Jefe del Departamento en 
eucstidn tiene asignadas simultáneamente funciones de Tesoreria y de-Intervención5 
2§s si existe un sistema d® control intero® yv si las actividades d@ adquisiei©« 
y íso de ©jocueî ñ s© h<sil<an d&ifsrsneiaiàsg m l®s e©fer@© y d@g®mb©&è©s d® metllie© 
y en la ^eeepeián y asignaei^n d© materiales y ®mú,níQkm®0- ú® ©@<á@ p>ésmitañ 
una fidedigna ©jeeusián d® asyntos rslatiws a la ©ontabilisaeàdto p^gypsüsetasi® 
y finaneierao 
Cuestión 4o Contabilidado 
¿Quy libros de contabilidad empI@a?o Sirvasá indicar si nombre d@ 2o© prinei« 
pales libros (imeiyides documentos contables legalizados^ libro© avtóliar@§¡> líhsp® 
borradores9 @t©0£) wn diagrama qu® Meste® MGan&sm© d® asient© s^eifpree® d® 
2 . a © operacionesa • 
¿Cual ®s ®j®rei©£@ geonemie© ssa 
(Obj@t@) • -
El priinigipi® y fin del ©jereiei® ®e@ná¡ni<B® @ periodo <g@ntabl@ m licúenteme«31 
t® distint® d® wo8 ferrocarriles a ®tr@©o '£3®' respuestas obtenidas §®rvitÍü pos 
eonsigyi@fiit© de ®s>£®r®!n>gia mili&io d® la ymtléñ á® 1©8 distintos ferree®« 
Cy®gt&áíi¡ éo , Msom&ssclSñ ©®«tiM®o • . . . 
¿UtUiga Vé o algdn tip© d® ©áquin® ©©ntabl© ©mi i® @bt®ni<si<$« y tratamiento d@ 
datos d® ©« ©©(rütabiiádadfo Hn ©as® ©¡Firsaat km sirvas i mn t@stas> las g£gu&®«vfe®§ 
pr®pmtasfl ' • ' • • • • . . 
2o ¿C«ál@g d@ su® datos e©ntabX®§ s@ tratan per medi®s roecánieos? 
2o ¿A qud n£v®l del tratamiento s® ©frisan las máquina© e®ntabl@s? 
3o gQui tipos @® ®íqyi¡ni®§ s® utllízm a ©ada ñív®&? 
(Ofejst®) • 
S@ trata do ®bten®r irtformacién si s® ©nplea ® n® la mecanización eontabl@v ya . 
qy@ dicha n®esnizaei$ra f ©1 alcanc® d® SM ampia® s©n indieativ®© d® 3,® eficacia 4 
ttfoll® d® w f®rr®©@rrilo te® rsspuestas ©btenidas se ®®p2>®®r<íffí s?®£®r®ñ6Í<§ 
©2, # g®@tiáñ¡ <á© 2,©© distimt®© £®rr@sarril@@o .; 
12o Pr®¿ypw® st® , ' 
CObjet®) • • ' . 
• f • 
Lag ew®sti@neg qu@ sígum tímm p®r ©fej®t® d@t®»iriar sy psogitdímímtog 
pr@sypM®®t®ri@s sd®ptad@s 8®tra ®d®euad@s par® i® mgo6l@»-y hasta qm 
pwfe© m teMa la mt@$íá¡gté f s®s>p@ms¡h&liésiá éisè&^m ®sn ®l f®yr®©arri2,o \ 
Cuestión lo Decisión del Presupuesto0 , ' ' 
' i 
• ¿Decide su compañía su propio presupuesté En tal easo,? ¿Quáln ti@n© la últi^ 
m@ palabra sobrs @1 násm©? 
> 
Si ©1 presupueste es decidido o aprobad® pe? el gobierno o Gúalquís^ @tre 
nismq a la eempafiías, sirvas«? indiear el nombr© d© dicho ©yganisms y explican 
los .procedimientos que rijan la preparación;, presentación y aprobación del pr@supy®st® 
.'• • C'Srt ,íj4ri Jtin̂ ««® ÜtíKíiasw.̂ se» 'Vresupuost© 'alterno'" <3 aquwl qu@ os decidido & •.' 
" r,->-:-: r apxobado 'por un organismo ajeno a 1®' @omp©ñfsi f "Pr®8upu@©t© ia'éog'fí®0® Q& • 
preparad© por la dirección d® 1® qenípañfa d@ aeu@rd© aqtí'dlo 
* ' '' v. ' 
Cuestión 2o Presupuesto ©xternoo ' . 
¿Cuál es el sistema y los componentes d© su ""presupuesto externoconteste 
la© siguientes preguntas« 
lo"- ¿Puede suplcmentarse el presupuesto cuando por cualquier razón surgid® 
.después de su aprobación r. sulta néeesario un cambio en el mismo? 
2o ¿Se establece un fondo de reserva para compensar cualquier ¿Insuficiencia 
del presupuesto de gastos en casos de reparación de daños causados poy 
calamidades naturales © en otros casos imprevistos? ¿Existe alguna rss~ 
tricción especial para el empleo del fondo de reserva? 
3o ¿Se halla prohibida la variación de destino de las asignaciones entre las -
distintas partidas del presupuesto?o Formul® §u respuesta gome sigws 
(§,) No está prohibida en absolut©o 
(2) Está absolutamente prohibida 
(3) Está parcialmente prohibida» 
Si su respuesta corresponde al casó (3) sírvase identificar las partidas-
presupuestarias quo no admiten diversión de a sigilaciones® 
$o • Cuando ai final del ejercicio presupuestario quedan asignaciones no total« 
• mente consumidas? ¿pueden traspasarse £sta§ al ejercicio siguiente? Si . . 
esta posibilidad estl sometida a alguna condición especial sírvasá ©Kpli® 
caria 
lo' Cuando ios ingresos superen las previsiones presupuestarias debido a un 
aumento en el volumen de negocio o por otras eausas¡, ¿puede su Gojrpañía 
emplear el remanente a su propia discreción y sin tener que recurrir a 
• una revisión del presupuesto?o En tales caso$s qu© condiciones especia» 
lesp. si es que existen» regulan este emple@o 
l0< ¿Existe distinción ©ntre ©1 presupuesto d© gastos © ingresos y el d® in=> 
versiones? 
7 o. ¿Se preparan los respectivos presupuestos sobre la base de un plan a- lar= 
go plaz© ©n su £@rr@e®rril? ¿S@ halla el plan a largo plazo integrado en 
©1 pian nacional d@ desarrollo econón&m? ¿Cuáles son los objetivos^ natu=> 
Fuentes de ingregoso • 
Les son las fuentes d® ingresos del ^presupuesto <á® ©w 
i® ajustar su respuesta a los siguientes aspectos8 .;.' 
lo Fondos internoss . 
(1) Ingresos netos de explotación y ©tros ingresoso ' 
(2) Depreciación cargada a gastos de ®¿tpl@taeión0 
Otros fondos retenidoso •."••• 
!Ó Fondos externos o 
Inversiones del gobierno 
Inversión®® de terceros^ distintos .d®l gcbiern@o 
Pristan»® a- larg© plazo heeho po^ el g®bi©rn©ó 
¡ ^ © t a m s s a .H>gcj@>plás® d®. © t r a © ' 
~ " ' "" ' " " V : • • • • •; ••• . ..- . . ¿ & 1. . . 
(5) Obligaciones suscritas por @1 gobierne 
,(6) Obligaciones suscritas por el. piSblic® . . ' 
( ? ) Otras ©bligaeioneso • 
S u e s t e 4o finiiñ6i©?a® sen ®l gebiornto 
¿Cuaiss son las relaciones financieras entr® su e@fl̂ pañfa y ®1 ifrvas® 
ajustar sy respuesta a los siguientes extremos8 
lo SI gobiern® disp@ne de los- benef ic ies f &mm i@o é é í l e i t o 
2o Ayuda f inanciera @n forisa tí© inversi®n®So ' '. . 
3o Subsidio por los gastos d® gestiono 
4o Oenpensaci^n per la ©arga d@l <saraet®r d®.§®rvi©i@ oéblic® s@br« l@s ingreses 
Cuestión 5o Estatué® jyr fd i coo 
¿Cual ®1 ®st©tiat@ jarídic® d® m ¡f®rr®@arri& <§®re@ ©sganiaaGi^sn^' Sfrvam <áés® 
cr ib ir l® fe>g>&v®«i®nt®o • ' ' 
• 
Cuestión éo R®'gi©a©fít@©ié(m ©tro ®®t@ri® tasifar&ao . . . 
¿G6m decid©« las tarifa® m m fo5?r®@®rril?o Sírvase e@nt@st®r ia© siguí®s?tes 
pr®gwtas¡s _ 
lo ¿Quiln ti@n® autoridad para a^egitar tma d®©i@i$n ®n saateria tarifaria"? 
2o ¿Gozan de l ibertad m la $repasa©!fe á© ©u® tas i fas ® s© haiiafi su jetos 
@ cualesquiera lirótaeiMi®©'? • , , . 
Cuestiáim Jo Delegación d@ podereso 
Pr<iS©fít@p per £avor¡> un esquema d© la organización de su f e r r o c a r r i l ¡> d@seri®» 
hiendo la< Pvmión de mún @®ct@r (tañtp e®ntra& regional) d® la ©rgani 
as í como y IñMt® <á® i® f s^gpongsfeil&dad delegadas a i@s 
Cuestiáa So Pr©sypu®st® int®m!®o 
iCém s® prepara ¡> pr©s®«tap discute y decid® ®1 presupuesto interno de su eoia® 
panfs?9 ©sgmí@®@ adopta la d®cisi&D f inal?o Sirvas® «©«testar pos separad© 
©@su r ® £ ® r a l pr®sMpM®@t® éo ®2$pI®t®©i<Sjí f a l de lnv@3fsi@fif®s© 
GmstMé 9o PrepsmsíSñ étsl Fr®@Mpia.@st@ dio 
papara pg'®supy®st© d® mb%® 2.a h&m de sus plsñss do gestiona 
tal®g ©oro© ®1 plan d® tsSiím © ©2, d® ®©rvi©i@o <á© ©©ñtssi® .tdsaá'o" si-», 
gy|,®5ít®s pmguntsss • ' . _ ' • •. 
. lo ¿Cuándo prepara ®l presupueste? . . . . . . . 
2o , ¿Culntes eyfer© e l pr®sup«®ot@? : . V T ; 
'\$o iCém ®© pr©psr® pr®©ypw®©t© d® áñgr®©®©?1 /.. • . •: -
. . 4o !,C@iifi<si@!®fn¡ . <á©2, ^©©is^wofe© mti-lüé 1.8 • 
Cuestión 10o El Presupuesto de Explotación Gomo instrumento c¿e controlo 
-'i^l <••. vi•(;/• i.o'l'j ')>: control fJir»;ctivo a trav«?s del presupuesto?© 
J.JÜ 'ji.il cntvü pi >i)Uitl<i j cor» n- l i c ión a cat!ü nivel <je dirocsióñg @s¡ 
<al propio tiempo las gasones de la adopción del método empleado<S 
o lo ¿S<& formula un plan d® benef ic ios? 
°'2o ¿Realiza slgdn centrel presupuestario f i jando límiteeo 2>ao 
incluidas @n cada concepto de gasto © ingreso? 
3o Si utiliza cualquier ©tro me tocio servas© oxpli carleo 
Cuestión l i o Transmisión del Presupuesto y de sus componenteéo 
¿Cómo se transmite el presupuesto de su compañía para su ©jecución?o Sirvas® 
considerar por separado el presupuesto de explotación y ©1 de inversiones? y señal® • 
los componentes de cada uno de estos presupuestos a cada nivel de gestión© G@nt®st® 
además las siguientes preguntas? . 
Xo ¿S® revisa automáticamente e l presupuesto de gastos, en función/del volumeñ 
de negocioso En tal caso, ¿hasts qul punto s® permite dicha revisión?o 
2o ¿Esta prohibida 1® diversión de asignaciones entre las d ist intas partidas 
del presupuesto?o En tal easoc ¿cuáles s©n las partidas cuyas as ignad©« 
nes no pueden ser objeto dé diversión? 
3o En el caso de que calamidades naturales u otras causas inevitables d®ter= 
• minen que los gastos excedan los l ímites presupuestarios^ ¿se revisa al 
- presupuesto de su compañ£a?o Hn tal cas© sirvas® ©numerar les ©áreunstan^ 
cias en que ta l revisión ©s permisibleo 
. 1 4o ¿Se o f rece algdn incentive-en caso de qu'e i os resultados de explotación , 
. • . hayan sido mejorados COK © consecuencia de una reducción d® gastos^ A U M E M ^ 
\ to de ingresos^ etco? 
5o ¿Es el Je fe de cada Departamento responsable de la realización' del plan d® 
<' gestión mediante la ut i l i zac ión del presupuesto dentro del ámbito de su 
autoridadj, o es" meramente responsable de la ejecución del presupuesto? _ . 
6o Ua tra..sn\isión de los presupuesto© al Jefe de cada Departamento,, ¿ r e p r e s e ^ 
• ta una completa autorización para su usoB sin qu® l os fastos a rea l i zar 
dentro del mismo sean controlados por algún ©tro órgano» , en cuanto a su 
necesidad» ut i l idad , oportunidad, e te 0 ? En tal ©as® ¿qu.J control s® l leva 
a cabo y hasta quó punto se e jerce? 
f o ¿Qul órgano tiene autoridad para determinar s i los gastos correspondiente© 
han sid® dobidamente ©argados a las ©uentas correspondientes® y s £ @ I 
tal de l@i üásBiss halla denir® d® l os ifraites presupTOSt©? • . 
! 111 o -Finanzas y C t o n t a b i l i d a d o 
i . . 
Ouestión lo Declaraciones fimneÍGTaso ' 
¿Que datos f inancieros está obligado a declarar su ferrsearr11 (Balance ,̂ Cuenta 
de resultados^ Inventario^ ,Aclaración de benef ielesp ®t©o)? 
Deberá detallar©® §£ la obligación consiste en presentas1 estas declaración®® Jfi® 
n@ñ@íeras al gebáerra© © en haeerlas póbli©a®o . , • 4 
(Objeto) . . 
Esta cuestión trata de determinar s i las declaraciones f inancieras ta les como ©1 
Balan©® y la Cuenta de Resultados^ r e v e í a n l a situación f inanciera-real yesultant© d@ 
la si s® ¡preparan d® múo 'que demuestren la interre lae ión ®ntr© esta® 
f QÍ <á® 1® región @&t£ñ ,@Migad@@- a px^parax'las© 
Cuestión 2o Ingresos y Gastos de ¡Explotacióno 
¿¿e establece en su red una dist inc ión entre les ingresos y gastos 
o la explotación y los ajenos a la mismap dentro de cada e j e r c i c i o ? 
(Onjoto) 
Con e l f in de conseguir información fidedigna sobre los resultados la g®g=> 
t ion , es conveniente tratar los ingresos y gastos procedentes de la explotación pos 
5.;¡ia:v/!o de los ajenos a la mismr.o ¡11 <->bj©to do osto cuestión es determinas? s i 
los f o rreesrr i i es d@ la región B© psactie® ®sta distineián e©ntablao • 
o ' 
Cuestión 3o fóterialisación del capitalo , 
¿Que elsse descuentas se llevan para la conservación de los elementos materiales 
del Activo de su compañía?? ¿Se incluyen todos los gastos originados por® dicha c o r n e a 
vacien como costes de reparación dentro d® la cuenta de gastos de explotación? 
¿Se hae® alguna dist inc ión entre la reparación y 'la sustitución d® elementos 
materialegro' Ai propio tiempo que describe su po l í t i ca de contabilisaclén d® l es 
gastes''d® ©@ns©rvaciÓn? sírvase contestar las siguientes preguntas? •. • 
¡¡o se valoran los'elementos materiales del Activo?e Sirvas® aclarar 
siguientes aspectos? 
¿Incluye e l coste d@ los elementos materiales» aparte de su prec io 
de adquisición^ l os costes indirectos necesarios para la p lan i f i ca^ 
• ' ción¡> investigación y supervisión d® su construcción?o Si ut i= 
l iza cualquier ©tro »sistema sirvas® expl i car le así" come las razones 
de su adopcióno 
(§ ) En ®1 caso de un descenso importante v continuado del valor'moneta= 
r io debido a un proceso de inf lac ión? ¿s@ e£@ctáa «na r@valuación 
contable de los elementos del Activo adquiridos ®n ápoess ant@rior®.s? 
>. ¿S© carga la 'amortización a la cuenta de gastos d® explotación?©. Én t a l 
.:' @DS© s írvase aclarar los siguientes puntos^ 
¿Se eniple® yn método d@ amortización l ineal © un mótod© d@ porcentaje 
f i j o ? o Si s® ut i l i zan ambos ¡aít©d©s sirvas® aclarar a qul ®l@ffisnt@s-
se aplica cada un® de @ll©§o' 
¿Se trata la depreciación por w ffiátod® sustractivo o por un ®lt©d@ • 
va lora t i w ? 
: Mñ ©1 ©aso de qu© la amortización no sea cargada a la cuenta de gastos d® 
© f l o t a c i ó n en §w ferrocarr i l ? sirvas® aclarar l@s siguientes puntoss 
(1) ¿Se u t i l i z a un método d@ sustitución?o Si s® deprecian c i e r tas 
eionos del valor de l o s el®mntQs material@®p sírvase indicar l e s 
. •/.• ; elementos a los qu© s© aplica este mltodo0 
(2) ¿Se cargan los costes de sustitución a la cuenta de gastos d® expl©=>'. 
• tación?o En tal easo¡> ¿afectan las sustituciones realizadas a la 
cuenta del material® correspondiente?a ¿Es s i t í t u l o de la cuenta a 
• ' la que s<s cargan ées' costes de sustitución "Gastos de Conservación"f 
' . ¿ S ® hac© alguna dist inc ión contabl®0'entre el coste d® la reparación • 
de'elementos existentes y ol cosste d® sustitución de les mismos? En 
caso afirsaativ© ¿cuáles son los t í tu los d© las respectivas cuentas? 
( i ) ¿S© carga ®1 c@st® d® las sustituciones directamente a la cuenta del 
mat®rial respondiente e a la cuenta d® inversiones y se' c o n t a b i l i » ' 
se valer r«sidual d© les @l®ra®nto@ sustituidos ®n un capitula ad=>_ 
h®e d@ la ©u@nt® d® ingr®g@® @ ®n la cuenta d® explotación?; 
Si lo d®pr®cia<gi<^n m so contabi l iza ®n la ©u@nt© d® @xpl®taéiÓ£V ¿s® d®s=> 
tina ana porei^n d® lo© sald®© p©sitiv@® pura la . ú® ®atesi®lss . 
© m so ps&wé róagyras ®oígm&iéia poso . " ' •' • ' . . ' ' • • " . v 
" — — — ^ - H h s r 
£cts ' euestión está" ©rientada al ©studi© d© diverse®. ®Jt©d©S' p@r 
V-g fervo ©arri los do la región p.ars la conservación de los elementes msterialeo de 
VOo 
0 
lo. ¿Se halla establecida una "Reserva para Reparaei©negM que c u b r a @ © ¡ § t o 
d<s> la sons&rvacidn de ips instalaciones f i j a » y del mete?iúl (móvil y 
f lotante)?o Hn tal casó s í rva le indicar l e s elemente© amparados p®^ l o 
reserva y el'método operatorioo . . ' 
2o ¿Se halla establecida ©n su contabilidad una asignación para ®1 s^tir© 
de personal?» ¿Cómo se reserva esta asignación? . 
3o ¿Se halla establecida en su contabilidad una "Reserva para Imprevistos? 
'Sírvase expl icar su contenido y cómo se reservao . . . 
. /4o ¿Se l leva una cuenta de ."diferidos00 en e l Activo? e ¿qul partidas s® c©f¡¡= 
t. tabi l izan @n la misma? 
(Objeto) 
El objet® de esta cuestión es deterMnas' <sóm® pued® evitarse una £lustto®e£ÓM'. 
radical ' de tan añ© ® ©tro ®n gastes ta les e©m@ 1@® de reparación®® © jubi lac iones 
de persona^ ©óma @@ nivelar, estes gastos ®n ©1 t£emp®p y q¡u<f ©la©® d® medidas 
adoptan p©s> les £®rr§>earril®s d® la región par® asegurar®© una situación f i n o n s i ® ^ 
sanesda0 
Cuestión So s ílñafie les® o 
¿Cuáles sen las obligaciones d® l@s responsable© d® funci®«®® contables y pr®^ . 
supuestar&as deñtr© de su empaft£ap respeet© ® la sutaislára de £nf@Sffi®g sobro l@s 
resultad©© do la contabilidad y la ®j®cu@£Óh do l presupuesta p®r la direce£ón?0 
Sírvase indicar los f©r?¡at©© d® in£@sa@s qu® g© preparan y ®1 raltodo de su ps®§®«=> 
tacióno 
(Ofejo^©) ' _ 
La dirección im®<s®g£ta ostas? ©©nstantesMit® infernada mhge I m »®®«ltad@§ d@ 
su gestión y sobre su ©ituaei^n finan<si®2'ao ' Igual ifin£©saa@iára ©s meesaxia 
respecto al presupuesto^ cuya ejecución han de <g©n©c®r pa§® o p®8®0 La cuestión ; 
esta p@r 1© tanto ©ríentada a determinar ©<&© <sada d® la .región teata 
de conseguir estes fines'o • • 
-i 
Cuestión éo Cents1©1 'd® tm@sosís¡o ; : ~ 
gCSm m eootrsla la tesorería en su f®s>2s@6®s>sil3)o Sirvas® aelsray l e s 
guiantes puntess , ' ¡ 
lo ¿Se prepara un Presupuesto de Caja?o En ta l ©as© las siguíes® 
tes preguntas« 1 
• ( l ) Ademas o®l presupuesto anual ¿se preparan @tr®s d® pías® <s<02?= 
• t© (trimestrales © mensuales)'? . . 
(2) ¿Se coordinan los cobre® y pag@s g@n la actividad del Departamento : 
de Explotación? 
(S) ¿Se somete ®1 Presupueste de Caja al G©biem© y realiza <fst@ algán . •" 
• reajuste en.el mismo? 
(4) ¿Exist© algdn organismo d® ©©ntral d® la tesor®rfa en su compañía? 
*'S' . Si esdst® más d® yn®_ siseas® insltós1 wn® d@sigrip©¿óa do §ws 
respectivas £u¡iei@n@So • . 
2o gOúrn s® manejan i©s f©ríd©8?o Servas® agla^ar ®igu£®at®® p w t e s 
(1) ¿Cómo se transfieren o la o f i c ina regional do tesorería los ingresas 
de las estaciones u otras o f i c inas? 
(2) ¿cíe transfieren los saldos ue las o f i c inas regionales de tesorer ía 
a la o f i c ina central? 
• (3) ¿Cómo se conocen los ingresos y pagos d iar ios? 
(4) ¿Cual es la organización de su serv ic io de Cajas? 
• ' •; (5) ¿Como s® f i j a saldo a mantener ©n las o f i c inas regionales d'e t®" 
sorería? ¿En que forma se conserva este sald® (ü®tllie@0 b&nemg 
• cheques)? 
¿Cór.x> se utilizar» ios saldos positivos do iesorcría?o Sírvase aclarar 1®5 
oiguieíütes puntos« 
(1) ¿Les est«í permitida la ut i l i zac ión de los saldes de t S ñ 
tal caso ¿impone el gobierno alguna res t r i c c i ón part icular r®sp®et® 
a cór<o se ut i l izan diehos forros? 
(2) ¿Tienen Vds0 alguna reglaiaeiítación-© n@r¿sa sobr® la u t i l i z a c i ó n d® 
los salde® de tesorería? > 
(Objeto) 
! • ' • 
Un ma oseará saciara @©®9 fOF^garri 1? qu® s® ©aracteriga por ingrese® diari@o 
de metálico? ®1 e©ntr®I d® Caja @s un a§p®et® v i ta l de la dir®cción fiflaneisrao Un 
ferrocarr i l puede s u f r i r ser ias perdidas en ost® aspect® ©i su sistema d© e©ntx@l n© 
es aaecuaago Esta cuestión está p®r 1® tant® ©ri®rstada a d®t®rtónar 2.a o f i s a e i a d®l • 
sistema d® e@nts@2, d® t®s®sv9ríao ' ' . /•'; 
Cuestión 7o Inversión®® ©n negocies co laterales y @tras a<stividad®©0 
4Esta su compañía autorizada a° ¿Invertir ®n negocios co laterales ® en cualesquiera 
otras actividades?o Sn caso afirmativo ¿baj® qud 'condiei®nes?o ¿Cuál es ®1 tratami®^ 
t® <§©ntabl® d® I m ingles®® (dividendos? ®te) pr@e®d®nt®i d® dichas inversiones? 
(Objeto) 
SI propósito de esta cuestión es determinar si los f e r rocarr i l e s de la región 
se hallan autorizados para real izar inversiones en negocios colateráSes u otras ae» •' 
tividades? cuando estas inversiones sean consideradas necesarias para la realiga'cióñ 
de las funciones esenciales peculiares d® la empresa ferroviaria? ©. en cualesquiera 
otras aetividadeg né particularmente relacionada® ©®a @1 ra®goci® £err®vi®ri@o Ta»? -
bidr» se pretead® conocer s i los ingresos pr@e®d®init®s d® dichas inversiones ( d i v i d a n 
d@©£, @t©o) contabilizan ad®cuadaffl®íít®o 
Cuestión 80 Contabilidad d® Costeso • 
¿S® baila establecida en su compañía la contabilidad de costes?«» sn caso afi®=> ••• 
raativ® sírvase indicar los objet ivos y funcienes de-dicha contabilidad? de acuerd® 
©©a Ü>@® siguientes puntosa " .. -
. ; ío ¿Se ajustan sys.procedimientos al método sistemático de contabil idad d® 
. . costes? ta l como contabil ización del coste medio según el cu l i el cost® V 
raedio por unidad se determina dividiendo los gastos registrados por e l 
volumen de serv i c i o realizado?0 Si aplican Vdso este t ipo de contabili<=> 
; " dad de costes? sírvase axpiisar sus ob je t ives y aclarar les s iguientes - . -v 
' • •"' o2?tr®iios3 . • 
(1) ¿Se ut i l i zan las c i f r a s de sus l ibros contables coa® base para e l 
; » '• cálculo de costes? ¿s@ emplean otros medios? 
(2) ¿Se incluyen elementos de coste no directamente relacionados con 
la explotación? ta les como benef ic ios o quebrantos en la venta d® 
•' . .;'; : elementos del Activo» cobros fa l l idos? e te 0 ? 
. • " * ''(3) ¿Se consideran las plrdidas y averías som® un elemento de coste? • 
' (4) ¿Se tratan ios intereses como element® d® eoste?0 Sn cas© afi2ína<=> 
'• tiv® ¿s® incluyen los intereses devengados solamente © se incluyea 
• los intereses calculad®© §®fer® ®1 ©apital ®!T$sl®sd@ para 1® <gxpl&=> .: 
, • ' . , taeión dol n@g<seíúf ' ' ' . " • ' , • ' . 
I • • • • '($>) ¿Se' eensideran coras* ©l©m®nt©s d® m o t é l@o gaot&o zoiatív®o q lü . 
. ' estirad® d®! §®rviei@¡> lo© perdidas © a m s f m d@ 1®® ®l®®ent@s. . 
(ó) ¿Cuul cg el cienor.ina jor común que ut i l i zan VdSo en su contabilidad \ ' 
ce costos (v iü joro j /k i lometrOp £onelada$/kilómetro¡> trengs /k i l 
tro9 v¿!jSn/ki loV.^tro)? 
2o Aparte del método a quo so r e f i e r e el punto 1 anterior^ ¿se emplea alg<& 
otro nvStodo de determinación de costes o se realiza un anál is is de los 
mismos?o En tal caso ¿cómo se l leva a cabo?o Sírvase. e spec i f i ca r los 
©bjstivos qué s® persiguen o 
3o Aderas del método a que se re f iere el punto 1 anterior;, ¿§© re®lasara o¡>= . 
ttj'Jios especiales de costes por c lases de trenes» t ipos de trl£ie@¡> at©o 
4 r,i)¡in«9 sutíaiúan 7d«o co^ i><jG<5Í©r.y& ri<? llrtoas ontro las que el voiurasn éo . 
t r ó f i c o varía .jrsndemente? 5n caso Qii 'matim i&®@m oe • SSs^ 
vas© e s p e c i f i c a r - l o s ob jet ivos perseguidoso • 1 • • 
(Objeto) 
La aplicación de la contabilidad de costes al f e r ro car r i l presenta considerablo 
d i f i cu l tados en materia de determinación d© los costes? debido a la múltiple natuso« 
losa tíe los servic ios de transporte0 ,• 
Sin er.bar<jO¡) para determinar los prec ios de tar i fa y la rentabilidad de cada 
claso do tr^fieo? para analizar la e f i c i e n c i a de cada región y'd® cada sección d® , 
linea¡, para la selección d® las rutas mas ocenóMcae y para las d®<sisi@n®s ©n es•=> 
teria de construcción © de c ierre de l ineas s s©in¡ «oeogarias clisa® fidedignas pse^ 
paradas mediante la contabilidad d® <c@otooo • ' • 
El ©bjeto de esta cuestión es deterslRas' <quo d© ©©«taM.lidad d® 
costes utii igan la pr l c t i ea . l®s f®rs@©ors>illQo ¿lo l o m<g&éffb® ' • • . .• , 
Cuestión 9o Interveneióno ^ •. • 
¿Com® se efectda la intervención en su ferroearsi lo o l punte é® <áo 
terc©r®s?o Sirvas® contestar ios siguientes p>u«t©es , •. • 
lo Sistema d® intervención intomao 
Sírvase easpliear las funeiQrseB intorwrat&ra® s j ©suidas per p^Tmml 
rrovlari© distint®. d®i quó tlone a m sastjs l o <§<»talbál¿l<áa<áo ••.,' 
2o Sist©®a do Í6iít®ŝ '©írii6i(&5 OKtosaao 
Sírvaoo o^pligos1 la iintos^oonsíSn soali&aiáa p©s algén ©sganisss© lnt®sw®np> 
d@l g@M©ETOo • • 
(Obj®t@) • . 
Dad© que el sistema de interveneidíí latemu ®ímpl®@áo eos» un instrumento de eon=» • 
t ro l para un® adecuada ©©ntabilidad filitiSffKgíios1® o© n®©®sariara®nte limitadop esta cuestíéñ' 
pretende ®studiar la ' intorvinc idn infcGSffiQ y ®j5t®am® sr-qu©-©® hallan soraetidos los f©»' 
rr©earrii®§ d® la r®gi<fcs ©osa ®1 fira aacpos'og' o l ííéeéígm d@• su ©©rras^ -
pondieht® ©entafelUdad £Ífj®iaeáQgao •• • .. ... .• • ••••.• ; " '' . 
Cuestión 10o do t s iS ímo • _ ' ' ' • . ' • 
. ' ¿Cuenta ou 5?©d olgé/i ©ggimí&m ¡pam la é® 1@@ <áol tsiilmf 
¿Qu© ©las© d® ©©síts^i ÍF&33H3 oo soo l isa ora sw map^ñía? , • 
L©s ingresos' procedente® del trsnsport® s® pereibeñ ®n puntos e spec í f i c os úq 
acuerd® con las cantidades indicadas en les doeunent©© d@ transport® í (b i l le tes 9 
nes d® ®quipaj@s¡) cartas de p©rte)o II motSkím ® oy @qulv®lont(3g r®eíbid®¡, s© 
envfo © su ves s 1® ©fág&ffia regitñal d® Gajoo • ' ' :' • • 
Ii"-'@fej@t® .do ©s áotssoinor s i l@e ú® l e mgíén 
©@im siotesffli do ©©fots®! itr^S!® poro © o q u ® l@s indi'@®d@® m : 
®©sit©o do-feaffiiísp©^© odia -QQmsc&'í&yj ¡̂u®' ¡ni® Q^n>tm I w m ú m © osmme' m l a wmts éo " 
k&llO&íOo • ...';.,: .. • '.. . ;'•, - .-;•;.•'.;, • • T - / 
. • '. ooeiacjaocoáóaaoo . : - ' ' • • •' ,•'.•'•'.'•.-.','••. ' , . ' ' • 
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